Den nya marknaden by Tångne, Cornelia & Andersson, Malin
  
 
 
 
 
 
Den nya marknaden 
 
 
 
 
 
 
 
LTH Ingenjörshögskolan vid Campus Helsingborg 
Teknik och samhälle 
 
 
 
Examensarbete: 
Andersson, Malin 
Tångne, Cornelia 
 
  
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 Copyright Andersson Malin, Tångne Cornelia 
 
LTH Ingenjörshögskolan vid Campus Helsingborg 
Lunds universitet 
Box 882 
251 08 Helsingborg 
 
LTH School of Engineering 
Lund University 
Box 882 
SE-251 08 Helsingborg 
Sweden 
 
Tryckt i Sverige 
Media-Tryck  
Biblioteksdirektionen 
Lunds universitet 
Lund 2015 
  
Sammanfattning 
 
Trafikverket använder totalentreprenader som ett verktyg i sitt arbete med 
uppdraget från regeringen att öka innovationen och produktiviteten inom 
anläggningssektorn. Genom kvalitativa intervjuer utav tre aktörer, totalt 18 
personer, har svar på studiens frågor sökts. Detta för att få en bild utav 
dagsläget inom järnvägsbranschen. Totalt intervjuades tre från Trafikverket, 
fem entreprenörer och elva konsulter. Materialet sammanställdes utifrån de 
olika svarandes grupptillhörighet och presenteras kodat i rapporten. 
 
För att totalentreprenader ska fungera måste de användas på rätt projekt, så 
uppfattar dock inte alla att det är utan att Trafikverket är mer intresserade utav 
att uppnå målen. Det avses också att det måste även bli en friare verksamhet 
för att ge plats åt innovation. 
 
Man tycker att tid är pengar, konsulterna ser att det är bättre att leverera bra 
kvalitet lite för sent än dålig kvalitet i tid. Entreprenörerna säger att tidstillägg 
blir dyrare och det är dem som står för kostnaden. De olika aktörerna är inte 
heller överens om vilken tidpunkt kontakt mellan entreprenör och konsult bör 
sker. Konsulterna vill ha en chans att påverka och vill därför in i projekten 
tidigare än entreprenörerna anser att de behövs. 
 
Det anses att kommunikation är nyckeln till ett bra samarbete i projekt, där 
finns mycket förbättringar att göra då många upplever att det finns mycket 
missförstånd som uppstår på grund av bristfällig kommunikation. Förtroende 
är viktigt och ett sätt att uppnå detta är exklusivitet, då är de flesta mer villiga 
att dela med sig av tips och kunskap. Det finns mycket att lära och flera 
problem att undvika om det finns en bra erfarenhetsåterföring. Idag görs detta 
inte alltid bra och det behövs mer negativa kommentarer som näste man kan 
lära sig utav. 
 
Vid och under införandet av totalentreprenader inom den svenska 
järnvägsbranschen behöver man förstå de nya rollerna som de olika aktörerna 
tar på sig. I de nya rollerna följer nya eller förändrade arbetsuppgifter, ett 
annorlunda arbetssätt och nya och varierade kontakter med alla inom 
branschen. 
  
Det är inte totalentreprenader i sig som medför ett bättre eller sämre 
järnvägsprojekt utan det är främst dagens otydliga spelregler inom 
totalentreprenaden som är problemet samt att vi fortfarande befinner oss i ett 
läge där konceptet fortfarande introduceras. Det finns stora möjligheter till 
förbättring inom järnvägsbranschens alla delar. Det behöver skapas en 
  
"standardiserad" mall över vad som ska förväntas av den egna prestationen 
och övrigas.  
 
 
Nyckelord: totalentreprenad, järnväg, samarbete, kvalitativa intervjuer
  
  
  
Abstract 
The Swedish transport administration (Trafikverket) uses turnkey contracts as 
a tool in their work with the assignment from the Swedish government to 
increase innovation and productivity in the construction sector which railway 
is included in. Qualitative interviews of the three different actors: clients 
(Trafikverket), constructors and consults have been made for the study. This is 
to get a picture of the current situation in the railway industry. In total was 
three from the Swedish Transport Administration, five contractors and eleven 
consultants interviewed . The material collated from the various interviews are  
presented coded in the report. 
 
For turnkey projects to work in real life, they must be used on the correct 
project. However this is not the impression the interviewed people in the 
railway industry have of the situation. The beliefs is mote to the impression 
that the Swedish Transport Administration is more interested in achieving 
their goals. There must also be a freer activities to make room for innovation. 
 
It is expressed, that time is money. However the consultants think that it is 
better to deliver a good quality a little too late than poor quality in time. The 
entrepreneurs say that overtime becomes more expensive and there are those 
who bear the cost. The actors have not settled on what point in the timeline of 
the project contact between the contractor and consultant should be done. The 
consultants want a chance to influence and would therefore into projects 
earlier than entrepreneurs think they are needed. 
 
The interviewers think communication is the key to good cooperation in the 
project. There is much work to be done when a lot of people feel that there is 
much misunderstanding caused by poor communication. Trust is important 
and one way to achieve this is exclusivity. The majority are more willing to 
share their knowledge, tips and tricks. There is much to learn and many 
problems to avoid if there is a good experience feedback. Today, this isn´t 
always done that good  and you need the negative comments from a project to 
learn of for the once who will come. 
 
In the process of introducing turnkey contracts in the Swedish railway sector 
everyone needs to understand the new roles of the different actors taking on 
within turnkey projects. In the new roles following new or changing tasks, a 
different approach and new and varied contacts with everyone in the industry. 
  
It is not turnkey itself that causes a better or worse railway projects but it is 
mainly today's unclear game rules in the turnkey contract that is the problem 
and that we are still in a situation where the concept is still being introduced. 
There is considerable room for improvement all parts in the railway industry. 
  
There is a need to create a "standardized" template of what will be expected of 
their own performance and others. 
 
Keywords: turnkey, rail, cooperation, qualitative interviews 
  
Förord 
 
Detta examensarbete har skrivits under våren 2015 och omfattar 22,5 
högskolepoäng. Högskoleingenjörsutbildningen i byggteknik med inriktning 
mot järnvägsteknik vid Lunds universitet, Campus Helsingborg omfattar 180 
högskolepoäng. 
 
Arbetet har hjälpt oss att se den bransch som vi kommer att arbeta i på ett 
klarare sätt, hjälpt oss att se att det är mycket mer än projektering byggande 
och styrande dokument. 
 
Tack till vår handledare Magnus Midander på Sweco som har varit vår kontakt 
med branschen. Han har genom sin yrkeskunnighet hjälpt oss med goda råd 
och hjälp för att föra vårt arbete framåt. Vi vill även tacka vår examinator 
Andras Varhelyi för hjälpen med att hålla kvalitén på vårt arbete på den nivå 
som krävs genom värdefulla kommentarer under arbetets gång.  
 
Ett stort tack vill vi även ge till alla de som har tagit sig tid till att hjälpa oss 
genom de intervjuer varpå detta arbete bygger på. Utan intervjupersonernas 
sakkunnighet och vilja att dela med sig av sina erfarenheter hade detta arbete 
inte kommit lika långt. Till sist vill vi tacka våra familjer som har stöttat oss 
under hela vår resa. 
 
  
Definitioner och förkortningar 
 
AB 04 Allmänna bestämmelser för 
byggnads-, anläggnings- och 
installationsentreprenader, avsedd för 
att användas i upphandling och avtal 
vid utförandeentreprenader 
ABT 06 Allmänna bestämmelser för 
totalentreprenader angående 
byggnads-, anläggnings- och 
installationsarbeten, avsedd för att 
användas i upphandling och avtal vid 
totalentreprenad 
AF Administrativa föreskrifter 
AMA AF 12 Administrativa föreskrifter med råd 
och anvisningar för byggnads-, 
anläggnings- och 
installationsentreprenader 
AMA AF Konsult 10 Administrativa föreskrifter med råd 
och anvisningar för konsultuppdrag 
BPU Byggplatsuppföljning 
BEST Bana, El, Signal och Tele 
Exklusivitet  Ett avtalat samarbete mellan konsult 
och entreprenör vid ett projekt. 
ÄTA Ändrings- och tilläggsarbeten 
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1 Inledning 
1.1 Bakgrund 
Att bygga och underhålla den svenska järnvägen kräver god planering då det 
tar lång tid att genomföra projekt från start till slut samt att det är dyrt. Det 
finns tydliga regler för hur järnvägsanläggningen ska utformas och vad den 
kräver av omgivningen. Som en vital del i det svenska transportsystemet av 
både gods och människor är det viktigt för Sverige att ha ett fungerande 
järnvägssystem. Trafikmängden har ökat på ett redan tungt belastat spår och 
samtidigt ökar kraven för tågens punktlighet. 
 
Inom järnvägsbranschen kan man se tre stora aktörer: beställare, entreprenörer 
och konsulter. Den huvudsakliga beställaren utav järnvägsprojekt i Sverige är 
Trafikverket. Det startades efter Trafikverksutredningen som initierades 2008 
(Prop. 2008/09:35). Regeringen ansåg då att anläggningsmarknaden inte 
utvecklades i önskad takt utifrån faktorerna produktivitet, konkurrens och 
innovationsförmåga.  Den 1 april 2010 bildades sedan Trafikverket som idag 
har cirka 6500 anställda och omsätter årligen cirka 40 miljarder kronor. Det 
motsvarar ca 4 procent utav statens totala utgifter (Riksrevisionen RIR 
2012:14). Trafikverket är en sammanslagning utav tidigare Banverket, 
Vägverket, Rikstrafiken och Rederinämnden. I deras verksamhet ingår även 
den långsiktliga planeringen vid Transportstyrelsen, Sjöfartsverket och en del 
av tidigare Statens institut för kommunikationsanalys (Trafikverket 1, 2015). 
 
Den andra gruppen av de stora aktörerna är entreprenörerna som är de som 
utför arbeten ute i anläggningen så som byggnationer och underhåll. I en 
totalentreprenad får de totalansvaret för projektet om de vinner upphandlingen 
utav projektet. Den tredje gruppen är projektörerna, majoriteten av 
projektörerna inom branschen finns idag på konsultsidan. Nedan benämns 
därför projektörerna som konsulter. Konsulternas arbetsuppgifter är som 
tidigare nämnt projektering men det finns flera olika arbetsuppgifter som till 
exempel förstudier, besiktningar och projektledning. I en totalentreprenad kan 
arbetsuppgifterna vara att framställa förfrågningsunderlaget, jobba som 
entreprenörens projektör samt ansvara för byggplatsuppföljningen.  
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1.1.1 Renodlad beställarroll 
Renodlad beställarroll är en del utav Trafikverkets plan för att öka 
produktiviteten och innovationen inom anläggningsbranschen kärnan 
presenteras schematiskt i figur 1. Konsulterna, entreprenörerna och beställaren 
får tydligare roller. Som en del i att bli en renodlad beställare satsar 
Trafikverket på totalentreprenader som ger större möjlighet till kreativitet och 
utveckling. De borde ge högre produktivitet jämfört med utförandeentreprenad 
(Riksrevisionen, 2012). Trafikverket har som mål för sin verksamhet att bli 
och verka för en renodlad beställarroll. För att åstadkomma detta har det 
skrivits ett mål som säger att andelen projekt med totalentreprenader skall vara 
omkring 50 % år 2018 (Trafikverket 2, 2015). 
 
 
 
Figur 1 Renodlad beställarroll (Trafikverket) 
En annan del i Trafikverkets arbete för att uppfylla rollen som renodlad 
beställare är att se över ungefär tusen styrande och stödjande dokument i ett 
projekt som kallas Anpassat regelverk. I utvecklingen av det tekniska 
regelverket görs anpassningen med mål att bättre stödja Trafikverkets affärer 
och göra regelverket tydligare. Genom att separera krav och råd samt där det 
är möjligt formulera om krav utifrån egenskap eller funktion (Trafikverket, 
2014). 
 
Anpassat regelverk ska öka möjligheten för innovativa och nya lösningar för 
att bidra till en mer konkurrenskraftig marknad och fasa ut det nationella 
tänket. De styrande och stödjande dokumenten är uppdelade i olika portföljer 
som Trafikverket upphandlar i uppdragsform men det är Trafikverket som 
beslutar och fastställer det nya regelverket för anläggningsstyrning 
(Trafikverket, 2014). 
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Trafikverket 
Entreprenör  
Konsult Underentreprenör 
Trafikverket 
Entreprenör Konsult 
Ett annat verktyg som Trafikverket tillämpar i allt större grad är fastpris för 
konsultuppdrag, där det i anbudet fastställs ett förutbestämt pris för hela 
uppdraget (Trafikverket, 2014). 
 
1.1.2 Totalentreprenad 
Den entreprenadsform som representerar det nya inom 
järnvägsbranschen. Totalentreprenader lyder under ABT 
06 för arbeten med byggnads-, anläggnings- och 
installationsentreprenader.  
 
I totalentreprenader är det Trafikverket som beställer  
en funktion så som figur 2, visar vilket innebär "sådan 
användbarhet eller sådan för användbarhet 
nödvändig egenskap, som normalt konstateras 
genom mätning, provning eller nyttjande". 
Trafikverket agerar sedan beställare till den 
entreprenör som vinner uppdraget. Entreprenören 
ansvarar inom ramen för sitt åtagande för 
projektering och utförande samt för uppfyllelse av den efterfrågade funktionen 
och funktionskraven utifrån förfrågningsunderlaget (ABT 06). 
 
Totalentreprenaden är mellan den entreprenör som har vunnit uppdraget, 
huvudentreprenören, och beställaren, Trafikverket. Huvudentreprenören kan 
vid behov anlita underentreprenörer eller konsulter att göra delar inom 
totalentreprenaden åt huvudentreprenören (ABT 06). 
 
1.1.3 Utförandeentreprenad 
Den hitintills vanligaste entreprenadformen inom 
järnväg som styrs utav AB 04 som är avsedda att 
användas vid byggnads-, anläggnings- och 
installationsentreprenader. I en 
utförandeentreprenad står var och en av 
entreprenörerna i direkt avtalsförhållande med 
beställaren, Trafikverket. Beställaren svarar 
för projektering, vanligtvis genom konsulter, 
och entreprenören ansvara för utförandet. Att 
objektet vid avslutande av projekt uppfyller 
avsedd funktion är beställarens ansvar (AB 
04). 
 
  
Figur 2 Beslutsgång inom totalentreprenad 
Figur 3 Beslutsgång inom 
utförandeentreprenad 
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1.1.4 Upphandlingsprocesser  
Att förstå upphandlingsprocessen är en del utav att förstå de problem och 
utmaningar som järnvägsbranschen ställs inför och vad det är som påverkar 
och skapar förändringar. 
1.1.4.1 Påverkan från EU 
Inom EU strävar man efter en gemensam inre marknad genom att arbeta med 
att uppfylla de "Fyra friheterna": fri rörlighet av arbetskraft, kapital, varor och 
tjänster. Arbetet sker genom att vid offentliga upphandlingar inom EU alltid 
tillämpa EG-principerna (Trafikverket 6, 2014): 
o Principen om icke diskriminering 
o Principen om likabehandling 
o Proportionalitetsprincipen 
o Transparensprincipen 
o Principen om ömsesidigt erkännande  
Lagen om offentlig upphandling (SFS 2007:1091) förkortat LOU blev utfärdad 
2007-11-22. Lagen vänder sig till upphandlande myndigheter och den 
tillämpas vid offentlig upphandling av byggentreprenader, varor, tjänster, 
byggkoncenssioner samt vid anordnade projekttävlingar. I denna lag finns 
föreskrifter för bland annat definitioner, upphandlingsförfaranden och 
ramavtal (LOU). Vid upphandling av vatten, energi, transporter och 
posttjänster ska Lagen om offentlig upphandling inte tillämpas. I lagens 1 
kapitel paragraf 3-8 nämns ytterligare områden som inte ska behandlas med 
denna lag trots offentlig upphandling. För att lagen ska tillämpas för ett 
projekt utgår man ifrån projektets uppskattade kostnad. Denna uppskattade 
kostnad jämförs sedan med de gällande tröskelvärdena, se gällande 
tröskelvärden i figur 4. Ifall summan stämmer överens eller överstiger 
tröskelvärdet ska lagen tillämpas. I tredje kapitlet i Lagen om offentlig 
upphandling behandlas beräkning utav kontraktets värde (LOU kap. 3 §1). 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
  
Figur 4 Gällande tröskelvärden 2014-2016 (Konkurrensverket 2015) 
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Vid upphandlingar av järnvägsprojekt i alla olika former ska upphandlingen 
följa vissa regler utifrån projektets beräknade kostnad. Tröskelvärdena sätts av 
den Europeiska Kommissionen och utgör de gränser varifrån man utgår för att 
bestämma vilka upphandlingsregler som gäller. Tröskelvärdena revideras vart 
annat år enligt upphandlingsdirektiven och WTO:S avtal om offentlig 
upphandling: GPA (Government procurement agreement). De nationella 
reglerna eller de direktivstyrda reglerna. Båda regelformerna finns i LOU och 
LUF. Tröskelvärdena sätts alltid i Euro och omvandlas sedan till nationens 
egen valuta för de nationer som inte har Euro. Det belopp som ska jämföras 
med tröskelvärdet är det totala värdet för varje upphandling 
(Konkurrensverket, 2014)( World trade organisation, 2015). 
 
1.1.4.2 Trafikverkets upphandling 
Trafikverket har som statlig myndighet ett bestämt förhållningssätt för hur de 
ska gå till väga vid upphandlingar av varor och tjänster som de behöver. De 
olika stegen finns representerade i figur 5 och beskrivningen utav de olika 
stegen följer i detta kapitel.  
 
 
För att starta upp ett projekt för varor, tjänster eller entreprenader utgår man 
ifrån ett behov. Utsträckningen och en möjlig lösning för att tillfredsställa 
detta behov undersöks och definieras sedan i förfrågningsunderlaget. 
Förfrågningsunderlaget beskriver vad som ska upphandlas, krav på 
anbudsgivaren och objektet i upphandlingen och utvärderingsmetod för anbud. 
Det bestående utav flera dokument så som upphandlingsföreskrifter, AF, 
tekniska kravspecifikationer med mera. Trafikverkets AF ansluter till AMA 
AF 12 och AMA AF Konsult 10 (Trafikverket 3, 2013)(Trafikverket 4, 2013).  
 
Som upphandlande myndighet ska Trafikverket följa gällande regler och lagar 
vid upphandling av projekt. Trafikverket verkar inom områdena vägtrafik, 
järnvägstarfik, sjöfart och luftfart vilket medför att de främsta lagarna för 
Figur 5 Trafikverkets upphandlingsprocess (Trafikverket) 
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upphandling som ska följas är Lagen om offentlig upphandling (LOU) och 
Lagen om upphandling inom områdena vatten, energi, transporter och 
posttjänster (LUF). Vilken lag som ska tillämpas kopplas till vilket sorts 
projekt det är. Annonseringen av en upphandling sker via Trafikverkets 
webbplats eller genom en allmänt tillgänglig databas. I vilket utförande som 
upphandlingen sker bestäms utav upphandlingens värde till exempel ett lågt 
värde medför en direktupphandling eller ett prekvalificeringsystem om värdet 
överstiger tröskelvärdena (Trafikverket 5, 2013). 
 
Vid inlämnande av anbud från anbudsgivaren är det viktigt att detta sker i rätt 
tid för att kunna godkännas och behandlas vidare i upphandlingsprocessen. 
Metoden och utvärderingskriterierna från vilken anbudsprövningen testas är 
definierade i förfrågningsunderlaget, även kvalificerings kriterium definieras i 
förfrågningsunderlaget. När alla inlämnade anbud som är godkända prövats 
skickas ett tilldelningsmeddelande ut till samtliga anbudsgivare som berättar 
vem eller vilka som vinner upphandlingen. Kontraktsskrivning med den eller 
de som vinner upphandlingen sker först tio dagar efter att 
tilldelningsmeddelandet gått ut till samtliga anbudsgivare. Uppföljning av 
kontraktet sker med jämna mellanrum under hela projektet och utförs utav den 
konsultfirma som skapade förfrågningsunderlagen i form av 
byggplatsuppföljning (Trafikverket 4, 2013). 
 
1.1.4.3 Entreprenörernas upphandling 
Entreprenören är ingen statlig myndighet och lyder då inte under lagen om 
offentlig upphandling. Vilket leder till frågan hur upphandlar entreprenörer?  
 
De entreprenörer som är störst inom bygg som till exempel NCC, Skanska och 
Peab är kunniga inom bland annat mark men är oftast inte inriktade på 
järnvägsteknik. Därför behöver de i projekt som involverar järnvägsteknik ta 
hjälp av BEST-entreprenörer när det kommer till järnvägsbiten av projektet. 
Självklart kan även en BEST-entreprenör (Bana-, El-, Signal- och 
Teleentreprenör) vara huvudentreprenör och leda entreprenaden eftersom en 
entreprenad är mellan beställare och entreprenör. I och med detta förekommer 
flera olika sätt och steg för entreprenörer att upphandla.  
 
1. En BEST-entreprenör handlar upp en konsulttjänst 
för projektering och sedan lämnar de tillsammans ett 
anbud till Trafikverket.  
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2. En huvudentreprenör (kan vara 
en BEST-entreprenör eller annan 
byggentreprenör) handlar upp en 
BEST-entreprenör för att utföra 
järnvägsbygget och parallellt med 
detta en konsult för projektering, 
sedan lämnas anbud till Trafikverket. 
 
3. En entreprenör handlar upp en BEST-entreprenör 
som i sin tur får handla upp en konsulttjänst. 
Konsulten måste alltså först vinna upphandlingen 
till BEST-entreprenören och sedan måste de 
tillsammans vinna upphandlingen till entreprenören 
som därefter lämnar anbud till Trafikverket. 
 
I samtliga alternativ ovan kan huvudentreprenören alltid välja att lämna anbud 
själva och sedan anlita övriga resurser. 
 
1.1.5 Tidigare arbeten  
För en förståelse för hur branschen har varit tidigare har även några tidigare 
arbeten inom ämnet totalentreprenad på den svenska järnvägsmarknaden lästs: 
 
o Examensarbetet: Totalentreprenader inom järnväg - Hur påverkas 
konsulternas roll i projekten? Av Magnus Hedfors och Daniel Selby, 
2012.  
o Examensarbetet: Gränssnittsanalys av järnvägsentreprenader - En 
studie om samarbete och kommunikation. Av Alfred Elmelid och Niklas 
Wendel Persson, 2012. 
o Examensarbetet: Effektivisering vid användandet av totalentreprenad 
inom järnväg. Av Filip Andersson och Jesper Nilsson, 2014. 
 
Examensarbetena bidrog till att författarna ställde sig frågan hur situationen 
ser ut idag när branschen har fått lite mer tid att ställa in sig? 
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1.2 Problembeskrivning 
Vid vår utbildningsstart 2012 hade Trafikverket nyligen infört 
totalentreprenader (augusti 2011). Vi har under utbildningen hört både 
fördelar och nackdelar med Trafikverkets beslut. En av nackdelarna var att 
totalentreprenader inte borde tillämpas i en så styrd verksamhet som järnvägen 
i Sverige utgör. Vi blev undrande över och funderade på om det begränsade 
själva arbetet mellan de olika aktörerna. Totalentreprenader fungerar inom 
många andra områden men det betyder inte att det fungerar inom järnväg. Det 
är en stor förändring för de olika aktörerna och vi fick uppfattningen att det 
finns oklarheter kring det nya arbetssättet.  
 
Branschen har ännu inte anpassat sig fullt ut till den ökade volymen 
totalentreprenader. Den förändrade relationen mellan beställare, entreprenörer 
och konsulter medför att parterna inte vet vad de ska förvänta sig utav 
varandra i ett samarbete. En viss osäkerhet upplevs kring de grunder som gör 
att konsulterna blir anlitade av entreprenörer i ett projekt. Det kan upplevas 
svårt att utläsa vad entreprenörer ser som viktigast och mest attraktivt i en 
konsulttjänst.  
1.3 Syfte 
Studiens övergripande syfte är att studera förhållandet mellan konsult och 
entreprenör vid projekt i totalentreprenad. Trafikverket är ansvarig myndighet 
för järnvägsbranschen och avser att öka användningen utav denna 
entreprenadform då man menar att det ökar innovationen och produktiviteten 
inom anläggningsbranschen. Därför kommer även beställarens synpunkter och 
åsikter att belysas i rapporten. 
 
Studien syftar till, att genom intervjuer av personer med varierad erfarenhet 
eller yrkesroll inom järnvägsbranschen, lyfta fram en så stor del som möjligt 
utav totalentreprenaders påverkan på kontaktytan mellan parterna. Vidare 
undersöks vad som ökar sannolikheten för samarbete mellan entreprenör och 
konsult vid totalentreprenadsprojekt. 
 
Genom arbetet med denna rapport sökts svar på frågorna: 
o Hur upplever personer inom branschen att totalentreprenader fungerar 
inom järnväg idag? 
o Vad är oklart och hur ställer sig de olika aktörerna sig till 
förändringarna? 
o Vad ökar sannolikheten för ett samarbete mellan entreprenör och 
konsult? 
o Begränsar upplevda nackdelar av totalentreprenader själva arbetet 
mellan de olika aktörerna? 
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1.4 Avgränsning 
I detta arbete studeras främst kontakten mellan entreprenör och konsult vid 
totalentreprenadsprojekt inom den svenska järnvägsbranschen. Vi undersöker 
de förhållandena som råder för järnväg i Sverige idag. Genom 
intervjupersonernas geografiska placering hamnar fokus huvudsakligen på 
södra Sverige. Rapporten har sin grund i ett perspektiv sett huvudsakligen från 
konsultens sida och intressen. 
 
Ett urval av de största företagen inom järnväg kontaktades på rekommendation 
av handledare för tillfrågande av delaktighet i intervju. Personerna som 
tillfrågats har en erkänd kunskap och erfarenhet utav totalentreprenader för 
järnväg och representerar en av de tre aktörerna beställare, konsult och 
projektör. Alla de tillfrågade har erfarenhet av att arbeta med totalentreprenad 
och därmed tillfrågas ingen som väljer bort denna entreprenadform.  
 
Rapporten skrivs för personer med grundläggande kunskap om 
järnvägsentreprenader jämförbar med Högskoleingenjörsutbildningen för 
byggteknik vid Campus Helsingborg samt parterna inom järnvägsbranschen.  
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2 Metod 
I detta avsnitt beskrivs tillvägagångssättet varefter rapporten tagits fram och 
arbetet utförts. Rapporten är huvudsakligen baserad på intervjuer av 
nyckelpersoner under vecka 18-20 år 2015.  
2.1 Kvalitativa intervjuer  
Genom att intervjua och undersöka hur yrkesverksamma inom området arbetar 
med totalentreprenader, ges en samlad bild utav vad som påverkar arbetet och 
av de förändringar som sker i nuläget. Intervjuerna kommer att ge information 
om samspelet mellan de olika aktörerna och aktörernas synsätt på ämnet. 
Författarna studerade olika intervjumetoder och valde kvalitativ metod då den 
ansågs passa arbetet bäst.  
 
Vid intervjuer med en kvalitativ metod genomförs en djupare intervju med ett 
fåtal olika personer som är relevanta, sakkunniga och har arbetat inom 
totalentreprenader. Denna intervjumetod är relevant för arbetet då intresset är 
aktörernas egna tankar och utförliga svar.  En nackdel med intervjumetoden 
kan vara att vissa personer tackar nej, vilket medför att deras åsikt går 
förlorad. Författarna är även medvetna att åsikterna och upplevelserna inte 
speglar en fullt korrekt bild utav branschen, det finns de som inte kommer att 
hålla med om resultatet. Det hade även varit intressant att intervjua de som 
väljer bort entreprenadformen helt i sitt yrkesliv.  
 
Intervjuerna spelades in och renskrevs i Word. I rapporten presenteras 
intervjupersonerna som anonyma och innebörden utav genomförda intervjuer 
är det material som presenteras i rapporten. Intervjumaterialet kommer att 
dokumenteras, kodas och sparas hos författarna.  
 
2.1.1 Framtagande av intervjufrågor 
För att underlätta framtagningen utav de mest relevanta frågorna skapades en 
frågematris där kärnan som författarna studerar skalades av till mindre delar.  
Matrisen återfinns i bilaga Frågematris. frågan formulerades beroende på vem 
som var den svarande: beställare, entreprenör eller konsult.  
 
Utifrån vad författarna viste om ämnet delades frågeformulären in i tre delar:  
o Personliga åsikter där intervjupersonernas erfarenhet och personliga 
åsikter söktes. 
o Hur deras arbetssätt förändras och/eller påverkas vid totalentreprenader 
i rollen som beställare/entreprenör/konsult. 
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o Hur samarbete och kontakten förändrats? Påverkar det vilka 
samarbetspartners man väljer? 
Intervjufrågorna ställdes sedan på prov mellan författarna för att försöka 
förutspå hur frågorna skulle tolkas men även för att kunna framföra dem på 
rätt sätt. Det genomfördes även en pilotintervju med handledaren som gav 
viktig information vilket ledde till förbättringar.  
 
Frågorna framställs även i skriftlig intervjuform i slutna frågor, med hjälp av 
Google formulär. Vid behov skickas dessa ut, för att nå personer som vill 
svara trots förhinder att avsätta tid för en intervju. Alla frågor finns att tillgå i 
bilagorna.  
 
2.1.2 Intervjupersoner 
Parallellt med skapandet av intervjuerna söks det efter kontaktuppgifter till 
aktuella personer varefter dessa tillfrågas för medverkan. 11 stycken konsulter, 
5 stycken entreprenörer och 3 stycken från Trafikverket tackade ja. 
Fördelningen utav antalet mellan grupperna föll slumpmässigt då inte alla som 
önskade kunde nås eller avsätt tid för denna studie.  
 
Konsulter (K): 
o K1 har arbetat inom järnvägsbranschen i tio år och har deltagit i ett 
totalentreprenadsprojekt år 2014. 
o K2 har arbetat inom järnvägsbranschen i sex år och har deltagit i två 
totalentreprenadsprojekt varav båda år 2014. 
o K3 har arbetat inom järnvägsbranschen i 14-15 år och har varit aktiv i 
tre totalentreprenadsprojekt totalt varav två under det senaste året. 
o K4 har arbetat inom järnvägsbranschen i 26 år och har deltagit helt i 1 
totalentreprenadsprojekt men varit räknad på ett par stycken. Har det 
senaste året deltagit i ett projekt och räknat på ett annat.  
o K5 har arbetat inom järnvägsbranschen i 20 år och har varit aktiv i fyra 
totalentreprenadsprojekt totalt, varav ett under det senaste året. 
o K6 har arbetat inom järnvägsbranschen i 17 år både som beställare, 
projektör och entreprenör. Har deltagit i ett tiotal 
totalentreprenadsprojekt som entreprenör och ytterligare fem-sju 
stycken som projektör. 
o K7 har arbetat inom järnvägsbranschen i 22 år och har deltagit i sex 
totalentreprenadsprojekt var av tre under det senaste året. 
o K8 har arbetat inom järnvägsbranschen i 19 år sen 1996 och har varit 
med på anbud och i kontakten i ett totalentreprenadsprojekt. 
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o K9 har du arbetat inom järnvägsbranschen i 13 år och har deltagit i 
minst tre totalentreprenadsprojekt, varav ett det senaste året. 
o K10 har arbetat inom järnvägsbranschen sen 2002 och har deltagit i fem 
totalentreprenadsprojekt varav ett det senaste året. 
o K11 har arbetat inom järnvägsbranschen i 6 år. Har som konsult deltagit 
i ett totalentreprenadsprojekt som var det senaste året. 
Entreprenörer (E): 
o E1 har arbetat inom järnvägsbranschen i 22 år har deltagit i ett tio tal 
totalentreprenadsprojekt, varav en det senaste året.  
o E2 har arbetat inom järnvägsbranschen i 25 år och har deltagit i 7-8 
totalentreprenadsprojekt och hållit i två. Varav ett under det senaste 
året. 
o E3 har arbetat inom järnvägsbranschen i fyra år och deltagit i ett 
totalentreprenadsprojekt år 2014. 
o E4 har arbetat inom järnvägsbranschen sen 2002 och har deltagit i 15-
20 totalentreprenader varav fem det senaste året, både räknat på projekt 
och som platschef. 
o E5 Har arbetat inom järnvägsbranschen i 25 år och har deltagit i mer än 
10 totalentreprenadsprojekt, varav två under det senaste året. 
Beställare från Trafikverket (T): 
o T1 har arbetat inom järnvägsbranschen i snart 30 år och handlat upp 50-
100 stycken totalentreprenader, tror att det var en handfull första 
kvartalet 2015.  
o T2 har jobbat inom järnvägsbranschen i sju år som både beställare och 
entreprenör och har deltagit i tre totalentreprenader som beställare.  
o T3 har jobbat inom järnvägsbranschen i fem år och deltar idag i två 
totalentreprenader. 
2.2 Sammanställningar av resultat 
Efter varje intervju skrevs en sammanställning utifrån inspelningen och 
anteckningar av intervjun i Word. Den skickades ut och reviderades samt 
godkändes utav respektive intervjuperson. Vidare sammanställdes varje 
enskild fråga för de olika aktörerna. Detta för att tydliggöra vad de olika 
parterna tyckte i varje fråga. Materialet presentas i resultat och använd som 
underlag för de slutsatser som presenteras senare i denna rapport. 
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3 Resultat 
Följande material som är resultatet utav innebörden från genomförda 
intervjuer visar egna upplevelser och åsikter om hur det fungerar med 
totalentreprenader i järnvägsbranschen. Intervjuerna har varit mycket givande 
och har gett ett stort och bra material till grund för arbetet. Det har kommit 
fram frågor och synpunkter som författarna ser som mycket intressanta men 
som tyvärr har fallit utanför ramen för arbetet. Till exempel så har några 
frågor som ställts till intervjupersonerna tolkats olika av de svarande mot vad 
författarna avsett och har därför inte fallit inom ramen för rapporten. 
3.1 Aktörernas förändrade roller 
3.1.1 Beställarens nya gestaltning 
Som den stora beställare Trafikverket utgör inom anläggningsbranschen har de 
en stor möjlighet att påverka branschen. Den riktning som regeringen önskar 
att anläggningsbranschen ska ta är att skapa mer attraktion på den 
internationella marknaden genom att på den egna marknaden öka innovationen 
och produktiviteten. T1 säger att det finns flera saker att vinna på denna 
förändring och baktankar som kan kopplas till nationalekonomin.   
 
Trafikverket har satt ett mål att 50 % utav projektvolymen ska vara 
totalentreprenader 2018. Detta mål är redan idag uppfyllt för Trafikverkets 
samlade projektvolym. Nu återstår det att bevisa och härleda om det är en 
ökad produktivitet eller något annat som står bakom det faktum att målen 
redan har nåtts. Enligt T1 finns beviset för ökad produktivitet redovisat genom 
totalentreprenader men branschen i sin helhet behöver mer tid för att fastställa 
arbetssättet. 
 
När man sedan tittar på olika delar utav Trafikverket i Sverige är södra 
Sverige före norra Sverige i andelen totalentreprenader för den totala 
projektvolymen. Trafikverket har jobbat mycket med hur de ska bemanna sig 
och se ut som beställare, i och med Renodlad beställarroll. Hur 
projektorganisationen ska se ut samt vad de viktigaste beståndsdelarna är. T1 
berättar att det tidigare inte har funnits någon större tillit för det utlagda arbetet 
vilket har resulterat i dubbelt arbete för att täcka upp eventuella missar. 
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3.1.1.1 Distriktsråd 
Vid avslutat projekt ska det alltid färdigställas en slutrapport som tar upp bra 
och dåliga erfarenheter som projektet har medfört. Det finns idag ingen 
databas över slutrapporterna för avslutade projekt vilket gör att projektledaren 
själv behöver ha en kunskap om tidigare projekt som genomförts. 
Projektledare är vid uppstarten av ett projekt i behov av att veta hur liknande 
projekt gått till och kan då vara i behov av att läsa respektive slutrapport. 
Därför har Trafikverket inrättat distriktsråd i varje distrikt samt ett nationellt 
råd som består av en några duktiga projektledare som är tänkta som affärsstöd 
i projekt. Rådets uppgift är att se efter vad som hänt i tidigare projekt inom 
distriktet men även i övriga landet. Med denna kunskap kan de komma med 
förslag och råd samt jämförelser med andra projekt, för att undvika svårigheter 
som uppstått tidigare samt lyfta fram och använda det som gått bra. 
 
T3 förklarar att det för erfarenhetsåterföringens skull, utöver den slutrapport 
som alla på Trafikverket får tillgång till, görs en budgetanalys för att kunna 
analysera hur det gick. Dessutom reflekteras det procentuellt utifrån 
kontraktet. En annan viktig del i arbetet med resultatet utav avslutade projekt 
är att analysera och kategorisera tilläggsarbetena. T3 har i sin egen grupp 
dessutom en erfarenhetsåterföringsträff, för att kontinuerligt träffas och 
förmedla nyttiga kunskaper. Inom T3:s distrikt ska det nu startas upp en 
erfarenhetsåterföringsträff för bara de som arbetar med järnväg. Det är en del 
av arbetet att ta till vara på det som händer i entreprenaderna. 
 
T1 förklarar att vid större projekt kan de som ska genomföra ett projekt och de 
som har genomfört ett liknande projekt träffas för ett 
erfarenhetsåterföringsmöte. Detta för att diskutera hur de gjorde i olika frågor, 
vad som gick bra och framförallt det som gick sämre. Det är väldigt viktigt att 
sprida dåliga erfarenheter även om det inte är något man vill berätta, för 
annars finns inga väsentliga lärdomar att få. T1 sammanfattar: ”Det är de 
dåliga erfarenheterna som höjer lägsta nivån”. 
 
3.1.1.2 Beställarens kontrollprogram 
En stor del utav arbetet med den renodlade beställarrollen och gestaltningen 
utav Trafikverket är att gå över hur kontrollprogrammen bör se ut. Det finns 
en historia utav mycket detaljgranskning som Trafikverket själva har utfört. 
T1 anser att detta har resulterat i att konsulterna har fått betalt för att rätta de 
framtagna handlingarna istället för att leverera en slutprodukt som ska vara 
rätt. Detta beteende vill man undvika idag och endast behöva utföra 
stickprovskontroller för att säkerställa slutproduktens kvalité (T1). 
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Det är detta arbete som resulterade i beställarens kontrollprogram för att 
Trafikverket ska undvika att falla tillbaka i gamla spår. Att garantera ett rätt 
levererat arbete i mottagningskontrollerna (T1). 
 
3.1.1.3 Oberoende granskare 
En oberoende granskare representerar stickprovskontrollen i beställarens 
kontrollprogram. Dess uppgift är att kontrollera om kontrollprogram följs och 
utförs det arbete som ska göras. För en ökad kontroll och kunskap om vad som 
händer (T1). 
 
3.1.1.4 Paketering av projekt 
Trafikverket ska ha ett ökat inslag av paketering av projekt, både geografiskt 
och seriellt. T1 ger som exempel när det ska sättas upp stängsel vid kritiska 
platser längs järnvägen. Istället för att behöva 100 projektorganisationer 
behöver de bara en eftersom det upphandlas som ett paket. Även ekonomiskt 
är det fördelaktigt, om du handlar en meter stängsel är den metern dyrare än 
om du handlar 100 meter. Trafikverket sparar pengar internt och även 
entreprenörerna som tar de här jobben tjänar pengar. De lär sig att hitta nya 
metoder eftersom det endast ställs krav på funktion. Det ska till exempel vara 
panelstängsel med en viss maska och en specifik höjd, entreprenören utför det 
och beställaren bestämmer inte hur de utför det. 
 
3.1.2 Entreprenörens ökande ansvar  
Entreprenörerna är överens om att riskerna ökar i en totalentreprenad. E2 
menar att både risker och möjligheter ökar i en totalentreprenad. Normalt i en 
utförandeentreprenad är det klart var projektet landar, hur det ser ut 
omsättningsmässigt, arbetsmässigt och så vidare, totalentreprenader är mycket 
bredare. Till exempel om det sker en felkalkylering på schakter, så finns ingen 
möjlighet att reglera detta och det är bara för entreprenören att köpa läget och 
göra vad som är tillsagt. 
 
E5 förklarar att rollen som entreprenör förändras då de måste tänka på ett helt  
annat sätt, de får ett större ansvar. Är det fel i ritningarna får entreprenören stå  
för den kostnaden själv och utsätts därmed för en stor risk som Trafikverket 
tidigare tog ansvar för. Anbuden blir väsentligt dyrare då det läggs mer tid för 
att få till en bra och smart lösning. Även projekteringen blir något dyrare men  
den stora delen i entreprenaderna är arbetet på entreprenadsplatsen.  
De ges även möjlighet till att effektivisera och projektera så att det blir  
billigare att bygga. Antalet arbetstimmar förändras ganska mycket enligt E4,  
det krävs mycket mer tid från entreprenörernas sida i en totalentreprenad, mer  
uppföljning och delaktighet i projekteringen. För trots att entreprenörerna inte  
projekterar så måste de vara delaktiga. E4 berättar att de idag köper i princip  
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all projektering och har därför inte stor förståelse för hur konsultbranschen  
fungerar.  
 
3.1.2.1 Krav och regler för entreprenörens upphandling 
E1 berättar att de har avtalslagar som måste följas men att dessa inte styr hur 
de handlar upp utan de används mer vid ingång i ett kontrakt. Principerna i 
lagen om offentlig upphandling är att skapa en konkurens och få en bred 
prisbild, man vill inte ge en ofördelaktig fördel helt enkelt. Dessa principer är 
bra för entreprenörerna att ta i beaktande så att de försöker jobba på samma 
sätt i en upphandling. Det är olika förutsättningar på olika jobb, i 
utförandeentreprenader handlas oftast underentreprenörer upp efter påbörjat 
jobb. Men alltid beroende på omfattningen. E5 berättar att de har sina egna 
regler inom företaget och att det finns interna krav på kvalitet och miljö, sen 
gäller självklart även lagar om förordningar. Det är enbart lagen om offentlig 
upphandling som faller bort för entreprenörerna. 
 
3.1.2.2 Entreprenörens behov av konsulter  
Majoriteten av entreprenörerna ser att det finns ett stort behov av 
konsulttjänster som det ser ut idag. E5 har egen projektering inom företaget 
och är inte lika beroende av konsulter som de entreprenörerna utan, men har 
ändå ett behov av konsulttjänster i olika former. E1 har också egen 
projektering inom företaget men bara inom vissa teknikslag och inte i någon 
stor omfattning. De klarar mindre entreprenader men köper in kompetens för 
de teknikslag de inte kan och de projekt som de inte klarar själva. E1 förklarar 
att behovet av konsulter ändå är ganska stort om man räknar i mantimmar.  
 
E4 förklarar att konsulter inte bara används för projektering, förvaltningsdata 
och handlingar utan även för besiktningar. Till exempel signalbesiktningar är 
lite speciella, det är mycket att gå igenom och det krävs speciella behörigheter 
för att få genomföra den.  Det är kompetens som inte entreprenörerna har och 
kanske inte heller borde ha då det inte används tillräckligt ofta.  Alla svarande 
konsulter ser att entreprenörerna har ett stort behov utav konsulttjänster idag, 
entreprenörernas styrka ligger i det praktiska. Man ser att behovet finns då 
entreprenörerna inte har någon större erfarenhet utav bland annat projektering 
samt följande granskningar som de är ansvariga för i totalentreprenaden. 
Endast ett fåtal entreprenörer har egna projektörer men då inte inom alla 
BEST-områden. Även godkännandeprocesser, ibruktagningar, 
byggplatsuppföljningar, besiktningstjänster och överlämnandet av 
förvaltningsdata är delar som konsulterna har mer erfarenhet av.  
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E2 säger att om entreprenörerna hade varit i behov av konsulternas kompetens 
under lång tid, hade de inte hyrt in konsulter utan skaffat egna anställda med 
den kompetensen. Konsulterna är dyrare än entreprenörernas egen personal, 
konsulter hyrs in för att det inte alltid finns belägg för dem. Många har 
konsulter på flera årsbasis, Trafikverket är ett exempel. Det är inte logiskt att 
ha en konsult anlitad i tio år och betala 1100 kronor i timmen, istället för att 
anställa honom och betala 400 kronor i timmen. E2 berättar även att många 
konsulter är anlitade på årsbasis i projekt på sju till åtta år. Så avser inte 
entreprenörerna att driva verksamheten, meningen med konsultverksamheten 
är att de ska hyras in vid behov.  
 
K3 och K9 anser att behovet är mycket större än vad entreprenörerna själva 
tror. Konsulterna är sakkunniga i processen som krävs för att 
tillsynsmyndigheten Transportstyrelsen ska godkänna anläggningen efter 
utfört arbete. Utan de dokument som Transportstyrelsen kräver kan inte ett 
godkännande ges och anläggningen får inte användas, även om den är felfri. 
Detta är en sida som entreprenörerna inte har varit delaktig i tidigare. Mycket 
administration går från att vara Trafikverkets ansvar till att bli entreprenörens. 
K3 ser att entreprenören inte har uppfattat vidden utav detta arbete och därmed 
inte ser vad som ingår i priset som betalas för en konsult. K9 kan utläsa olika 
attityder och arbetssätt hos entreprenörerna vid behandling av dessa delar. Det 
finns de som anlitar en projekteringsledare för att ta fram all förvaltningsdata 
och det finns dem som endast anlitar konsulter för punktinsatser. K8 ser det 
som att entreprenörerna har svårt att förstå varför granskningen tar så mycket 
tid, att det är en stor del utav projekteringen. Samtidigt tror K8 att mängderna 
av olika dokument kan komma att ändars och att de inte kommer att vara 
samma produkter som tidigare, inte samma detaljnivå.  
 
När frågan om entreprenörernas behov kan komma att ändras i framtiden 
ställdes, såg konsulterna några olika vägar som marknaden kan ta. Det finns 
enligt K11 ett alternativ till och det är ett ökat tryck globalt, att utländska 
entreprenörer kommer in på marknaden. Det kan ge en minskad efterfrågan 
för svenska konsulttjänster men även ett tillfälle för nya samarbeten. K11 
säger "Nyckeln är att vara anpassningsbar, följa och förstå vad omvärlden gör 
och förstå vad som händer." Tre konsulter tror inte att det kommer att 
förändas nämnvärt. Fyra konsulter tror att behovet kommer att öka men att 
formerna kommer att ändras, trots mångas oro om minskat behov.  
 
Entreprenörerna kan bygga upp egna projekteringsorganisationer med 
nyckelpersoner om Trafikverket inte ändrar riktning. De som redan har egna 
projektörer och konsulter kommer att utöka denna del av verksamheten för att 
erbjuda en helhetslösning, få kontroll gentemot övriga aktörer och för att 
kunna vara oberoende. Däremot tror man inte att alla kommer att gör så då 
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mycket utav expertisen redan finns att köpa på marknaden idag, vilket minskar 
behovet utav konsulttjänster. Tankar finns även hos några konsulter att utvidga 
sin egen marknad mot entreprenadsidan. K7 ser ett alternativ med 
samarbetsavtal under en längre period, lite som att bli deras huskonsulter. K8 
tänker lite i samma banor att man ska skapa ett förtroende som en bra partner 
istället för en rittjänst, skapa tillit för att få vara en del av hela projektet. 
E1 säger att i framtiden kan behovet av konsulter förändras beroende på hur 
konsulterna sköter sig. Entreprenörerna är inte riktigt nöjda med dem, många 
konsulter levererar inte bra. Konsulternas styrkor är ofta den tekniska 
kunskapen och deras brister är det kommersiella, att vara innovativa eller 
kreativa. De är vana att ha Trafikverket som beställare och Trafikverket har 
inte alltid jagat lägsta kostnad varken i anläggning eller i timmar, vilket är 
jätteviktigt för entreprenörer. Entreprenörerna räknar på jobben i extrem 
konkurens och har inte råd med att en projektering blir 10 % dyrare. De 
lämnar ett fastpris och sedan får inte konsulterna mer pengar. Det är en väldigt 
stor omställning för konsulterna och dessutom ställs kravet av entreprenören 
att de levererar den billigaste anläggningen att bygga, vilket de har väldigt 
svårt för. De är vana att bara följa instruktioner från Trafikverket och inte 
ifrågasätta dem eller hitta nya lösningar men det accepteras inte av 
entreprenörerna.  
 
Beroende på hur konsulterna klarar av att ställa om, möta utmaningarna och 
bli en bättre leverantör kommer entreprenörernas strategiska beslut direkt att 
spegla detta. Om E1:s företag ska utöka sin projekteringsavdelning eller om de 
ska försöka utbilda konsulterna istället säger E1. E4 tror att de på sikt kommer 
skaffa mer egen kompetens, inte fullt ut men litegrann i alla fall. 
Entreprenörerna behöver vara konsulter själva för att förstå konsulterna, de 
kommer troligtvis inte göra allting i egen regi men kanske klara av lite mindre 
projekt själva och kan på så sätt pressa priserna. 
 
3.1.3 Förändringar för konsulterna  
3.1.3.1 Konsulternas arbetsmöjligheter 
Konsulten har möjligheten att arbetar med både förfrågningsunderlag för 
Trafikverket och i den faktiska projekteringen för entreprenören inom 
totalentreprenaden. Detta medför att konsulterna nu får en ny kund och 
arbetsgivare i form av den aktuella huvudentreprenören i ett 
totalentreprenadsprojekt. Beroende på hur kontraktet för 
förfrågningsunderlaget är skrivet får konsulterna oftast inte delta i den senare 
projekteringen. Vilket gör att den konsult som är med och tar fram 
förfrågningsunderlag då inte får ingå avtal med vinnande entreprenör för 
samma projekt. Därmed får konsulterna bättre förutsättningar för att vinna 
uppdrag eftersom det finns två möjligheter till projektering. 
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Konsulten kan dock lämna anbud och vinna upphandling till flera olika 
entreprenörer på samma projekt, detta för att öka sina chanser att vara med 
och vinna det slutliga uppdraget. Ibland begär entreprenören exklusivt 
samarbete, vilket innebär att konsulten i det projektet endast ska lämna anbud 
med den entreprenören. 
I fråga om vad konsulterna har störst intresse att jobba med är alla svarande i 
princip överens om att det inte spelar någon större roll om de arbetar med 
förfrågningsunderlaget eller den faktiska entreprenaden. Det är en avvägning 
som alla gör inför varje projekt med grund i marknadsläge, arbetsbelastning, 
samarbetspartners med mera. De flesta konsultföretag försöker på båda 
delarna, för vinner de inte den första så finns det fortfarande en chans att vinna 
den andra. I stora totalentreprenadprojekt är båda delarna stora, vilket medför 
att de inte alltid har råd att säga nej om företaget vinner den första.  
 
De flesta konsulter väljer ändå främst förfrågningsunderlaget när frågan ställs. 
Motiveringarna till varför skiljer sig lite. K4 har ett mer personlig intresse för 
att ta fram förfrågningsunderlaget eftersom att det är många problem som 
måste lösas, det blir en utmaning. K9 tycker att när man jobbar med 
förfrågningsunderlagen är man med och skapar hur entreprenaden ska 
utformas och man kan påverka. K8 och K3 föredrar att jobba med 
förfrågningsunderlaget då de själva har affären mot slutkunden samt själva 
kan styra och påverka upphandlingen genom sin kompetens och sitt pris.  
 
K7 föredrar förfrågningsunderlag men rent ekonomiskt faller valet på det som 
ger mest jobb. Vid stora jobb i totalentreprenad då går K7:s företag hellre med 
entreprenören. K6 och K10 föredrar att jobba som entreprenörens konsult då 
det är en större affär som pågår längre och ger en bra grundsysselsättning.  
 
3.1.3.2 Förändringar i konsulternas vardag 
Tre av konsulterna säger att antalet arbetstimmar för konsulterna inte kommer 
att förändras eftersom det är samma jobb som ska genomföras. De är däremot 
överrens om att innehållet kan komma att ändras. K7 gav ett bra exempel som 
beskriver tankesättet: "Låt oss säga att det görs en enklare bygghandling för 
att anpassa till entreprenörens behov i byggskedet, då kan det bli mindre 
timmar och mindre jobb. Men då får man jobba mer i förvaltningsdata istället, 
det måste tillbaka i arkiven." K6 däremot tycker att förändringen utav 
arbetstimmar medför en ökning för konsulterna på grund av att det är mycket 
samordning som ska göras. 
 
Under förutsättningarna av en oförändrad marknad och oförändrat antal vunna 
anbud i kombination med en större andel totalentreprenader tror K11 att det 
blir mindre antal arbetstimmar i totalentreprenadsprojekt. Dock poängterar 
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K11 att antalet arbetstimmar mer beror främst på hur många förfrågningar som 
ligger ute och hur många av dessa som det egna företaget vinner än vilken 
entreprenadsform det är frågan om i projekten. K4 tror att det kommer att bli 
färre arbetstimmar och motiverar sitt svar genom att jämföra de två olika 
entreprenadformerna totalentreprenad och utförandeentreprenad för två 
likvärdiga projekt. Genom att titta på den större mängd dokument som ska tas 
fram, kontrolleras och granskas i en utförandeentreprenad jämfört med en 
totalentreprenad. En mängd dokument som kanske endast behöver vara hälften 
så stor i totalentreprenaden, framtagen på halva tiden eller mindre som gavs i 
utförandeentreprenaden. K9 håller med om att det blir mindre timmar på 
grund av skillnaden i antalet dokument. Det blir en mindre mängd handlingar 
då mycket av entreprenörens egen planering inte behöver vara med i 
bygghandlingar eller ritningar. Det behöver bara tas fram handlingar som 
beskriver hur slutprodukten ska vara utformad, alltså detaljritningar men alla 
delar som ska vara med i överlämnandet till förvaltning ska fortfarande 
framställas.  
 
Det blir även mindre antal arbetstimmar i takt med att entreprenörerna 
anställer egna projektörer, lär sig mer och behöver därmed mindre hjälp. K1 
bedömer att det blir ännu tuffare, att konsulterna måste gå in med lägre priser 
vilket innebär att de får färre timmar att göra arbetet på eller får ta in billigare 
resurser. K3 tänker i samma banor, att det till en början blir ett ökat antal 
arbetstimmar utifrån den ömsesidiga utbildnings perioden men att de i 
slutändan kommer att genomföra en större insatts för samma ersättning som 
idag. 
 
3.1.3.3 Konsulternas möjlighet att får uppdrag 
Konsulterna beskriver att det har skett en förändring av varierande storlek i 
möjligheten att få uppdrag vid totalentreprenader jämfört med utförande 
entreprenad. K9 ser inte att det har skett någon större förändring i mängden 
uppdrag, däremot är det mer blandade affärer. K6 tycker att chansen att få 
uppdrag har minskat då det är mycket som ska stämma för att det egna 
företaget ska vinna. Med utmaningen att den entreprenör som företaget 
samarbetar med först med ska vinna uppdraget och sedan ska de anlita just det 
konsultföretaget. K8 är inne på samma resonemang som K6 att det är mycket 
som ska stämma för att konsulten ska få jobbet som entreprenörens konsult. 
En faktor är mer osäker än andra, den att entreprenören inte har några tydliga 
regelverk för hur de köper och anlitar konsulter som Trafikverket har genom 
LOU. Konsulten vinner inte nödvändigtvis uppdraget på grund av priset ett 
bra pris som i utförandeentreprenad.  
 
  
  
23 
Konsulterna behöver bli kända hos entreprenören samt utföra ett bra jobb på 
rätt nivå och hålla hög kvalité. Kompetens och tidigare samarbeten kan väga 
tyngre än priset för entreprenören. K5 däremot ser att det idag ges två chanser 
för konsulterna att få uppdrag. Den första är framtagande utav 
förfrågningsunderlag och byggplatsuppföljningen och den andra är 
möjligheten att projektera åt entreprenören. K10 menar att marknaden breddas 
för alla i och med att det blir fler aktörer och att alla inte jobbar mot 
Trafikverket. K7 håller med om att det blir fler kunder samt att chanserna för 
att få jobben ökar. Enligt K4 kan det både bli svårare och lättare att få uppdrag 
vid totalentreprenadsprojekt. Det blir svårare genom att man inte vet om den 
entreprenör som samarbetet är med vill vinna uppdraget eller inte, när 
konsulterna vill vinna det uppdraget. Det kan också bli lättare om det finns en 
bra kontakt och bra relationer.  
K11 finner frågan väldigt komplex för det handlar inte bara om möjligheten 
att få uppdrag. K11 ser att oavsett vilken upphandlingsform så hade deras 
företag haft möjlighet om upphandlingarna byggde på kompetens och inte på 
pris. Det är svårare att sälja kompetensen till ett bra pris. Om man jämför med 
tidigare marknadsbild och som det är nu så tror K11 att det är svårare att få 
jobb nu, tuffare i och med den förändrade upphandlingsplanen och mer fast 
pris med mera.   
 
3.1.4 Sammanfattning utav kapitel 3.1 
Det finns erfarenhetsåterföring men de flesta säger att allt gick bra för att det 
ska gå snabbt och de ska kunna avsluta projektet. Det behövs de dåliga 
erfarenheterna för att ge möjlighet till förbättring och ha nytta av det i 
framtiden. Trafikverket sammanfattade detta bra genom att säga ”Det är de 
dåliga erfarenheterna som höjer lägsta nivån”. 
 
Risker i form utav att inte veta vad som komma skall och var projektet landar i 
slutändan eller vem som får stå för eventuella fel. Detta syns i bland annat 
anbudssumman då riskerna visar sig som en extra kostnad att ta av vid fel eller 
problem. Kostsamma anbudsarbeten bygger på bland annat förprojektering 
och kostnadspåslagen på grund av de ökade riskerna som kan komma med ett 
totalentreprenadsprojekt. Men spelar också en större roll då det är direkt 
kopplat till kostnaden som Trafikverket och där med samhället ska betala för 
ett väl genomfört projekt.  
 
Det skapas nya kundrelationer för konsulterna genom att entreprenörerna nu 
också räknas till deras kundkrets. I och med denna nya kund finns det mycket 
att vinna. Konsulterna vill peka på att det är entreprenörens avsaknad av 
projekteringskompetens respektive konsulten avsaknad av 
byggnadskompetens som skapar ett samarbete. Av detta samarbete ges en 
möjlighet till att tillsammans tänka annorlunda, kreativare, enklare och med 
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smarta lösningar finns det pengar att tjäna. Konsulterna spetsar sig 
kompetensmässigt, för att de tvingas lära sig hur entreprenören tänker, tvingas 
att bli bättre på förhandlingar med mera. De får ett tätare samarbete med 
entreprenören i totalentreprenader, därmed får konsulten och deras projektörer 
komma mycket närmare byggprocessen. Detta ger vinster i form av ökad 
förståelse av produktionsteknik, logistik och byggande.  
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3.2 Samarbete 
K4:as beskrivning utav ett bra samarbete är ett samarbete där "allting flyter, 
allt bara fungerar". Alla de olika delarna inom projektet blir klara i tid, 
handlingar och material stämmer, "Allt blir klart i tid till rätt kostnader" som 
K4 sammanfattade. E2 säger att tid och rätt papper är viktiga för ett bra 
samarbete. Det är alltid viktigast att det är rätt dokument och att det är rätt 
utfört. Resultatet ska vara korrekt och tiden är väldigt viktig, det ska inte ske 
några förseningar. K2 tycker att ett bra pris bäddar för ett bra samarbete, 
genom att ge valuta för pengarna vinner alla på samarbetet, i och med att det 
är vinstdrivande företag samt att Trafikverket och därmed samhället vinner på 
ett bra pris.  
 
K3 säger att omfattningen av projektet ska vara väl beskriven och 
överenskommen precis som K7. En öppenhet i relationen samt respekt för 
varandras kunskaper och styrkor. Tyngst väger enligt K7 att det finns en 
gemensamt god affär. K8 framhåller förståelsen för entreprenörens utmaningar 
och finansiering samt att de förstår att konsulten också måste tjäna pengar på 
affären. Därför behöver båda sidor berätta detta för varandra. För finns det 
ingen motivation till att göra ett bra arbete finns det heller ingen som 
anstränger sig. K11 tänker som K8 och K4 att ett bra samarbete är något som 
båda tjänar på och detta genom att förstå varandra och att utvecklas 
tillsammans. K5 däremot tycker att ett öppet samarbete börjar med 
exklusivitet så tidigt som i anbudsstadiet eller tidigare. Där tas det fram en 
gemensam målbild och en gemensam riskfördelning för att undvika allt för 
stora och omfattande riskpåslag och kan därmed ge ett attraktivare anbudspris. 
E1 tycker det är bra att konsulterna är kommersiellt kunniga och tar en dialog 
med entreprenörerna när det sker förändringar. Då finns det en möjlighet att gå 
till kunden med dem, det kan till exempel vara ej korrekta ritningar i kundens 
förfrågningsunderlag. Det är viktigt att entreprenören får den informationen 
från konsulten. Det kan många gånger vara konsulterna som uppfattar felen 
först. Tyvärr upplever E1 att dessa signaler många gånger kommer väldigt 
sent till entreprenören och inte alls är tänkta att föras vidare till Trafikverket. 
Utan det bara konstateras att detta är en avvikelse, i de frågorna behöver 
entreprenörerna mycket mer support. 
 
Flera konsulter beskriver ett bra samarbete som att det finns en ärlig och 
öppen atmosfär inom projektet angående information. När möjligheten till 
gemensamma diskussioner ges angående projektets alla delar bra som dåliga, 
läggs en bra grund för ett lyckat samarbete enligt konsulterna. E1 vill ha en 
konsult som är engagerad, närvarande, kunnig i entreprenörens process och 
som försöker få fram en bra lösning för entreprenörerna. Problem som uppstår 
ska lösas gemensamt genom täta kommunikationer. K1 anser att god 
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kommunikation måste ingå i ett bra samarbete, det är den faktorn som både 
kan göra ett samarbete lyckat men även misslyckas. Genom täta 
kommunikationer undviks missförstånd, bortglömda uppgifter och andra saker 
som kan medföra fel och oklarheter, vilket är grunden till oenigheter och 
tvister. K7 menar på att täta kontakter ger större förståelse för varandra och ett 
lättare arbetsförlopp. Det största enligt K1 med flera, som bidrar till ett sämre 
samarbete är bristande kommunikation. För att förstå sin kund behövs en bra 
dialog, för att annars kan du inte leverera rätt produkt med önskvärt resultat. 
Genom att konsulten antar en rådgivande roll kan det ges passande förslag för 
att kunden ska hitta rätt då den inte vet riktigt säkert vad den vill ha eller 
behöver. K11 tycker att det är viktigt att komma in tidigt i projektet för att 
vara insatt och för att undvika de problem som kan uppstå senare. K6 föredrar 
att jobba med entreprenörer som det är lätt att kommunicera med. K6 tycker 
att kontakter inför ett projekt som förmedlas i en mycket formell ton medför 
ett visst vaksamhet och orostankar inför kommande samarbete då det kan 
komma att läggas mycket eller för mycket fokus på kontrakt bland annat. E1 
nämner några viktiga parametrar: lyhördhet, tillgänglighet och engagemang i 
anläggningen. Det är viktigt att alla verkligen sätter sig in i vad som ska göras 
i projektet, att alla ser vad som behövs och vad behovet är för den som ska 
bygga. E1 ser detta som en brist hos konsulterna, de har ofta inte en aning om 
hur en järnvägsanläggning byggs utan kan endast rita den på pappret. Enligt 
K8 blir det ett sämre samarbete när konsulterna inte förstår kundens (i detta 
fall entreprenörens) behov och därmed ger dem handlingar som de inte ser en 
mening i att ha och använda. Därmed börjar en diskussion om att bevisa vem 
som har rätt. Entreprenörens behov är oftare en smart lösning att bygga än 
handlingar.  
 
Det finns många saker inom ett projekt och ett samarbete som kan gå fel säger 
K3, det kan uppstå låsningar, det kan vara en otydlig omfattning och dåliga 
affärer som sätter käppar i hjulen. Det är i princip raka motsatsen till ett bra 
samarbete enligt K4. Handlingar kan bli sena och inkorrekta som kan leda till 
ombyggnationer samt ökade kostnader. E3 säger att ett dåligt samarbete är när 
inget ansvar tas för arbetet som utförts och ingen vet någonting. Dessutom kan 
det finnas fel i samtliga underlag som bara ”smugit sig in”, men ändå kräver 
konsulterna mycket pengar för ett dåligt utfört arbete. E2 förklarar att om 
entreprenörerna får dåliga handlingar får de jobba extra mycket. De är inte 
intresserade av tilläggsarbeten vilket många tror. Ett tilläggsarbete är oftast 
ingen vinst, det är mycket sällan entreprenörerna kan ta fullt betalt för 
tilläggsarbeten på grund av förseningar, extra etableringskostnader, snabba 
ryck, omplanering av tidsplan med mera. För K6 är ett sämre samarbete där 
avtal följs till punkt och pricka oavsett om avtalets innehåll går att genomföra 
eller ej, det är viktigt att kunna tänka om och välja en annan väg. K7 upplever 
att problem oftast uppstår vid ett pressat tidsschema med mycket ändringar 
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från olika håll, och alla vill prata med alla men ingen har tid. Ett sämre 
samarbete med en entreprenör säger K2 är när parterna har olika åsikter om 
vad som ingår i kontraktet och då kan det bli en diskussion om pengar. 
Merparten av fokus och energi läggs då på att skicka fakturor istället för att 
titta på vad som verkligen ska producera.  Denna diskussion kan finnas både i 
samarbetet mellan konsult och entreprenör men även mot Trafikverket. Också 
K7 anser att oenigheter angående pengar kan leda till ett sämre samarbete.  
 
I totalentreprenaden går all information och frågor till entreprenören som i sin 
tur organiserar dessa och vid behov ställer dem vidare. Om inte entreprenören 
tillgodoser konsulten med de svar som ställs antingen till entreprenören direkt 
eller via entreprenören till slutkunden, kan denne inte utföra sitt arbete rätt. K5 
ser ett sämre samarbete som ett där entreprenören inte förstår frågorna och 
därmed inte ger svar på dem. En viktig roll inom ett projekt är projektledaren. 
K4 poängterar att det är viktigt för projektledaren att styra alla inblandade 
parter mot exakt vad de ska göra och mot samma mål. Om det uppkommer 
tillägg ska dessa vara prissatta innan arbete på dem börjar.  
 
Ett sämre samarbete för K10 är när det är ganska täta skott mellan entreprenör 
och konsult, där de endast vill ha ritningar för att bygga. K10 jämför det som 
en utförandeentreprenad som entreprenören håller i själv, de överlämnar all 
projektering till konsulterna för att de själva kanske inte anser att de behöver 
vara med. Trots att konsulterna vill att entreprenören är engagerad i alla delar.  
K9 upplever från entreprenörernas sida att "det finns en stolthet i att man inte 
vill bli ifrågasatt". De har erfarenheter av att bygga järnväg går många år 
tillbaka så varför ta hjälp av en konsult? K9 känner att entreprenören vill ha 
hjälp men vill styra vad konsulterna ska hjälpa till med, att det nästan är ett 
nederlag att behöva ta hjälp av en konsult. Entreprenadtraditionen medför att 
det inte blir ett optimalt samarbete tror K9.  
 
3.2.1 Olika samarbetspartners 
E5 ser att det ofta är så att det väljs konsulter som entreprenören arbetat med 
tidigare, men säger att det inte går att jobba med endast en eftersom 
konsulterna är duktiga på olika saker. E4 förklarar att konsulterna har olika 
inriktning och karaktär och kan oftast inte ta allt, de väljer konsulter efter vem 
som är bäst lämpad på just det projektet.  
 
K1 anser att det är bra om man kan ha flera samarbetspartners. K11 ser 
personligen att det är intressant att se skillnaderna mellan olika företag 
samtidigt som det företagsstrategiskt är en fördel att jobba med alla. K3:s 
konsultföretag knyter inte upp sig till någon utan går efter det enskilda 
projektet. K4 tycker inte det spelar någon roll vem de jobbar med då det ofta 
är flera projekt igång samtidigt, och därmed jobbar K4 alltid med flera olika. 
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Att få jobba med samma person eller företag flera gånger ger en helt annan 
kontakt enligt K4, men det kan vara till både fördel och nackdel. K6 tycker att 
det blir smidigare i längden att samarbeta med en, men för marknaden är det 
troligtvis bäst att alla jobbar med olika.  
 
E1 tycker det faller sig naturligt att arbeta med olika partners i olika delar av 
landet i olika typer av projekt. När konsulten väljs är det utifrån ett geografiskt 
perspektiv och vilken typ av projekt det är. Entreprenörerna väljer den konsult 
som är starkast på den plats varefter arbetet tar plats. E1 ser positivt på ett 
strategiskt samarbete med konsulter om de hittar någon som fungerar, men då 
på lokalnivå. E3 tror att samma konsulter är att föredra när man i framtiden 
har testat flera och kan se var deras styrkor och svagheter är. E2 ser att nya 
konsulter också kan vara bra och förklarar sedan att entreprenörerna har sin 
”svarta lista” med personer de inte vill arbeta med. 
 
K10 föredrar att jobba med några bra kompisar, men ser att de jobbar med 
flera olika aktörer i mindre uppdrag. Eftersom att det inte är lika många som 
kan ta på sig de större uppdragen. Det finns ett begränsat antal entreprenörer i 
Sverige men det har kommit in fler nya och utländska företag på marknaden. 
Trafikverket vill bredda marknaden för att öka konkurrensen och pressa 
priserna, men det dröjer ett tag till innan det blir verklighet. K10:s företag 
kommunicerar en del med utländska företag som menar på att det är svårt att 
komma in på marknaden med alla styrande dokument och det svenska språket. 
 
K9 ser att det alltid är bra att jobba med olika entreprenörer för att vinna nya 
erfarenheter och för att inte fastna i rutiner. Det finns även fördelar med att 
jobba ihop sig med en entreprenör för att få nyttorna utav den gemensamma 
erfarenheten. K2 upplever att det är bäst att hitta en entreprenör som är 
trivsamt att jobba med för att undvika den första tiden i ett samarbete med att 
fundera ut var man har varandra. Att finna tillit hos varandra. K5 ser också att 
alltid samarbeta med samma person eller företag skapar kontinuitet. Dock tror 
K5 att det aldrig kommer ske. K7 tycker att det är roligt att samarbeta med 
flera olika i och med läroprocessen som finns men föredrar personligen att 
arbeta men en som är duktig. Genom den gemensamma erfarenheten av att 
jobba tillsammans blir det enklare. En del formaliteter behövs inte, det byggs 
upp en tillit och en kunskap om varandras kunskaper och vem som ska 
kontaktas när. K8 har inget emot att jobba med samma entreprenör men ser 
det inte som en möjlighet att jobba med en. Entreprenörerna vinner flera olika 
projekt, de jobbar inte med bara en sorts projekt. Entreprenörens intresse 
varierar också beroende på hur deras egen arbetsbelastning är fördelad, när 
konsultens intresse kanske inte gör det. Därför är förståelsen för varje enskilt 
projekt viktigt i kombination med vilken entreprenör som är bäst att satsa på 
för att vinna.  
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3.2.2 Kontakt 
Trafikverket har en upphandlingsplan där de berättar om kommande projekt, 
vilket ger konsulter och entreprenörer en förvarning om vad som komma skall.  
 
Det finns inga fasta rutiner angående när och hur den första kontakten görs 
med entreprenören. Man ser olika tillvägagångssätt beroende på det 
annalkande projektets storlek samt komplexitet. Alla konsulter har främst 
diskuterat storlekens betydelse. Vid stora projekt (projekt värda miljarder) tas 
kontakten i god tid, oftast ett till två år innan projektet ens är ute för 
upphandling. För att tidigt knyta en kontakt och visa att intresset finns för det 
kommande kontraktet. Bland annat genom diskussioner gällande 
anbudsarbetet som brukar leda fram till exklusivitet. E1 talar också om att i 
stora projekt sker kontakten ofta redan innan förfrågan har kommit ut. Det 
finns ett antal sådana projekt vart år och då behövs ett mer strategiskt 
samarbete, att hitta sin partner innan förfrågan kommer ut för och kunna sätta 
upp riktlinjer.  
 
Om det är ett medelstort projekt sker kontakten när förfrågan kommer ut, i 
varje fall med strategiska partners. Det görs inte med alla, utan med de som 
kommer arbeta med en större andel. Då blir det så att det antingen görs ett 
avtal redan då förfrågan kommer ut med villkoret att kontraktet kommer 
vinnas eller också görs en avsiktsförklaring. I avsiktsförklaringen beskrivs 
samarbetet i nuläget och om de sedan vinner kontraktet så skrivs ett nytt avtal 
då. Det finns flera sätt att göra det på. Det kan vara en mindre 
underentreprenör eller konsulttjänst som fordras och de handlas i regel upp när 
avtalet är vunnit, det finns inte någon anledning att göra det innan, då 
konkurrensutsätts det istället. Det händer även att vi går ut med en förfrågan 
för större konsulttjänster. Det är inte alltid säkert att det blir ett strategiskt 
samarbete utan det kan bli så att förfrågan går ut på även ett större paket. Valet 
är olika beroende på hur möjligheten att få bästa pris och bästa partner 
bedöms.  
 
Entreprenörerna är överens om att kontakten med konsulter sker i väldigt olika 
skeden, ofta beroende på storleken på projektet eller arbetsuppgiften de anlitas 
för. E2 berättar att i stora projekt går entreprenören ihop med konsulten redan 
i anbudsskedet. Konsulten får ta sin del och ifrån anbudsfasen hantera det som 
ingår i projektering. Det kan vara så att de frågar några konsulter eller i vissa 
fall går ihop med dem, men som oftast handlas konsulterna upp efteråt. Ibland 
går de exklusivt redan från början och ibland frågar entreprenören tre-fyra 
konsulter, helt beroende på omfattningen på jobbet. Vid mindre projekt som 
till exempel ett växelbyte har entreprenörerna några nyckeltal och behöver 
därför inte någon hjälp. 
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Konsulterna ser att vid mindre projekt (projekt värda någon miljon) tar 
vinnande entreprenör oftast kontakt med konsulten när de har vunnit 
uppdraget eller strax innan anbudet ska in. Det kan till och med komma en 
förfrågan om deltagande dagen innan inlämnandet, men då brukar den 
entreprenören veta att det konsultföretaget inte har gått exklusivt med andra 
entreprenörer. K6 säger att den entreprenören som frågat kanske bara vill kolla 
läget och jämföra sitt bud med den information som fås. K10 menar på att de 
alltid försöker uppehålla kontakten med entreprenörerna.  Det kan även vara 
så att entreprenören lämnar in sitt anbud själv på projekt av varierande storlek, 
konsulten anlitas då efteråt. Vid förfrågan till konsulten utgår man sedan från 
det uppskattade priset från anbudet. Dock medför detta förlopp en senare 
ingång i projektet än vad konsulterna önskar. E4 föredrar att kontakten görs 
antingen strax innan förfrågan kommer ut eller precis när förfrågan kommit ut. 
Vid små projekt finns det inget behov av att ha kontakt innan, ska 
entreprenörerna bara fråga på en offert så kan de göra det själva. Vid strikt 
offert kan inget bestämmas innan utan det som kan göras då är att ta 
strategiska beslut som till exempel hur många konsulter som ska frågas och 
vilka det ska vara. 
 
E4 berättar att första kontakten med konsulter oftast sker långt innan projektet 
kommit ut. Eftersom marknaden ser ut som den gör inom syd och 
entreprenörerna har blivit konsulternas beställare så upplevs konsulterna ivriga 
på att få en tidig kontakt. E4 pratar mycket med konsulterna i väldigt tidiga 
skeden. När förfrågan kommer så finns det ofta redan en överenskommelse 
över hur de ska gå till väga. Trafikverket har ganska korta anbudstider, därför 
finns det oftast inte tid till att sitta och reda ut vem som ska göra vad när 
förfrågan är ute, utan då ska projektet startas. 
 
K6 föredrar att ha kontakt med entreprenören så tidigt som möjligt, det mest 
fördelaktiga då är att gå exklusivt. Exklusivitet bidrar till en öppnare 
diskussion om olika lösningar och förfrågan. Om konsulten vet att 
entreprenören går med flera andra konsulter är diskussionen inte lika öppen 
och det blir färre tips om bra affärer som kan bidra till bland annat sänkt 
anbudspris. Helst av allt vill konsulten komma in i ett projekt så tidigt som 
möjligt för bästa möjliga arbete.  
 
Tre av fyra entreprenörer upplever ingen större skillnad på kontakten beroende 
på projektets storlek. E3 förklarar att det handlar mer om hur många ”grenar” 
som finns i projektet än hur stort det är. Handlar entreprenaden om företagets 
kärnverksamhet, är behovet av konsulter inte speciellt stort i förhållande till 
projektets storlek. Om det däremot handlar om många teknikgrenar, utanför 
entreprenörens kärnverksamhet, så kan entreprenören vara i större behov av 
konsulter. E2 ser att det sker mer kontakt i ett stort projekt men säger även att 
  
31 
det inte betyder att kontakten blir bättre eller sämre. Större projekt kräver mer 
kontakt, projektering har en stor påverkan på projektet och det är den som 
sätter kostnaderna i utförandet. Både konsult och entreprenör måste jobba 
aktivt i projekteringsfasen. Om konsulterna får välja så går de efter de gamla 
och testar sällan nytt, det är enkelt för dem att rita ett streck extra men det kan 
bli väldigt dyrt för entreprenören. 
 
I och med att totalentreprenader i sin nuvarande form inte har funnits så länge 
inom järnvägsbranschen är det många nya mindre entreprenörer som dyker 
upp, de större har konsulterna redan koll på. K8 tycker att det är viktigt för 
konsulter att förstår vilka entreprenörer som det är läge att satsa på vid olika 
tillfällen beroende på deras nyligen vunna projekt och resurser. Det är svårt att 
förstå och lite av ett lotteri. 
 
Det finns entreprenörer enligt K3 som ungefär likt Trafikverket skickar ut 
förfrågningsunderlag för de projekt de har vunnit alternativt att de ringer och 
ber om hjälp. K3 upplever att det alltid är för lite tid. I övrigt tycker K3 att det 
är upp till konsulterna själva att uppvakta entreprenörerna efter som att det är 
de som ska sälja sin tjänst.  
 
E2 säger att det normalt sett är entreprenören som tar kontakt med de olika 
konsulterna de vill samarbeta med. Det finns även de konsulter som ringer och 
frågar om entreprenörerna är intresserade av ett samarbete. Det sker samtal lite 
då och då både för utförande och för projektering. Detta för att behålla 
kontakten men det är sällan något bestäms förrän förfrågningsunderlaget 
kommer ut. E5 anser att det vanligaste är att man känner konsulten sen innan. 
Det hålls oftast en etablerad kontakt med de konsulter du föredrar att arbeta 
med. 
 
I frågan om tidpunkten skiljer sig ifrån när konsulterna vill ha kontakt med 
entreprenörerna finns det olika önskemål beroende på projektets karaktär. K9 
tycker att entreprenadformen spelar in på tidpunkten som konsulterna vill ha 
kontakt med entreprenören. I själva verket vill K9 ta kontakt den första dagen 
som entreprenören har bestämt sig för att satsa på ett projekt. För att kunna 
göra detta ger K9 som förslag att man ska handla upp entreprenören tidigare 
för att slutföra planeringen tillsammans med dem. K9 hade också tyckt att det 
varit intressant med samverkan under upprättandet. K7 däremot tycker att 
storleken på uppdraget och anbud styr när den första kontakten ska tas. K7 
nämner även genom sina exempel att det finns skillnader på grund av vilken 
entreprenadform som är vald. Vid utförandeentreprenad jobbar konsulterna 
mot Trafikverket och vill där med ha kontakt med entreprenörerna så sent som 
möjligt men i övrigt gäller principen desto tidigare desto bättre. Utifrån att 
entreprenören kan definiera vad de vill ha så kan K5 tycka att det räcker med 
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någon månad innan anbudet ska lämnas in. Vid projekt där K5 ska gå 
exklusivt ska den första kontakten göras ett år innan anbudet ska lämnas in 
och när förfrågningsunderlaget släpps får man gemensamt hitta de bästa 
lösningarna.   
 
K8 säger att det här inte spelar någon roll om samarbetet är mot en entreprenör 
eller Trafikverket. Det viktiga är att förstå vad som ska levereras i varje 
projekt. Den tidiga kontakten och samarbetet med entreprenören ska medföra 
en smidig och snabb start för projektet samt att öka chansen att vinna 
uppdraget. Samtidigt tycks entreprenörerna inte jobba på samma sätt, de 
väntar gärna tills det att förfrågan har kommit ut innan de tar tag i saken. K8 
förstår det då Trafikverket kan ändra sig och upphandlingen uteblir, vilket 
medför arbetstimmar lagda på fel projekt. 
 
3.2.3 Faktorer som kan öka sannolikheten för ett samarbete 
Alla de svarande konsulterna nämner att entreprenören tittar på priset vid val 
av konsultföretag. I dagens läge är det många som tycker att det är priset som 
avgör. Även entreprenörerna är överens om att lågt pris och 
kostnadseffektivitet är en viktig egenskap hos konsulter. E3 vill att konsulten 
ska komma med förslag som gynnar ekonomin främst för entreprenören utan 
att det påverkar kvalitén negativt. E2 förklarar att prisbilden är viktig och att 
det då inte är priset per timme som menas utan priset för jobbet. E2 tar gärna 
in några kända konsulter för en högre kostnad än okända för en lägre. Om 
konsulterna är kända blir totalkostnaden mindre och entreprenören får ut bättre 
och säkrare handlingar. Även E4 går efter tidigare erfarenheter vid val av 
konsulter dessutom vilka erfarenheten som konsulten har av arbetet. K2 tror 
att det är pris i kombination med kompetens och erfarenhet som avgör. K6 
däremot tror att ett smidigt samarbete väger tyngre än priset. Eftersom ett lågt 
pris kan medföra många diskussioner, tilläggsbeställningar och ekonomiska 
dispyter.  
 
Att kompetensen skulle väga tyngst finns det förhoppningar om men att det 
väger tyngst tvivlar man på. K9 förstår att entreprenörerna vill ha konsulter 
som vet vad de gör och därmed arbetar snabbt och effektivt. En komplett 
konsultorganisation som fixar allt. K10 kopplar samman kompetens med att ha 
tillräckligt med resurser och därmed kunna ta hand om det som behöver göras.  
En konsult ska enligt E5 få entreprenören att känna sig säker på att få den 
leverans av det som man förväntade sig till den överenskomna kostnaden. Det 
är även viktigt att konsulten klarar att driva sina arbeten på ett 
kostnadseffektivt sätt. K4 förstår att besvärliga konsulter som säger att de inte 
har tid just nu eller på annat sätt inte vill gå entreprenören till mötes, inte 
kommer att bli kontaktade så ofta.  
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E1 säger att konsulterna ska vara leveranssäkra och hålla tiderna samt tycker 
att det är viktigt att de är tillgängliga. E3 lägger till att konsulten ska vara 
hjälpsam till beställaren och komma med bra idéer och funderingar. Konsulten 
ska även lämna övertygande och översiktliga underlag till jobbet. K3 menar på 
att entreprenörerna är ute efter någon de vet ställer upp även när det inte går 
riktigt som planerat. K4 poängterar att fel person på fel plats kan förstöra ett 
helt projekt. E2 säger att det ofta är individen man är ute efter istället för 
konsultfirman. Om någon byter företag så kanske E2 flyttar sina affärer med 
den personen. Det är alltså inte viktigt viket företag som står på fakturan utan 
det viktigaste är namnet på personen.  
 
Den sista stora faktorn som många nämner är kvalité och då kvalité för det 
jobbet man levererar. K3 tror att när totalentreprenader har funnits längre 
inom branschen kan tankarna om vilken faktor som väger tyngst komma att 
ändras. Från pris till mjukare faktorer som då spelar en större roll. K10 ser att 
man redan nu går ifrån lägsta pris som viktigaste faktor. Övriga faktorer som 
nämnts är utan inbördes ordning: 
 
o Erfarenhet 
o Tidigare erfarenheter 
o Förståelse för entreprenörens arbetssätt 
o Mått av risktagande  
o Samarbetsförmåga 
o Kommunikations förmåga 
o Bra handling på kort tid 
o Leverera i tid  
o Personkemi  
o Öppen dialog 
o Konsultens rykte på marknaden 
o Den som kan hjälpa till att minimera kostnadsdrivande poster i ett 
projekt. 
o Smidighet (hur snabbt frågor kan hanteras i projektets alla delar) 
 
Detta är faktorer som kan kombineras i det oändliga för att få det bästa 
resultatet för inblandade aktörer. Konsulterna tycker att det är svårt att säga 
vad entreprenörerna letar efter, precis som K8 säger är entreprenörerna olika 
och letar efter olika egenskaper hos sina samarbetspartners. K7 tycker att 
entreprenörerna är mycket hårdare än vad Trafikverket är.  
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3.2.4 Sammanfattning kapitel 3.2 
Kommunikation värderas som en av de viktigaste faktorerna för ett lyckat 
projekt för alla aktörer. Det ska vara tydlig kommunikation då fel och 
oklarheter ofta är grunden till oenigheter och tvister. Genom täta 
kommunikationer får aktörerna större förståelse för varandra. Missförstånd 
och andra saker kan undvikas, det förekommer dessutom inte lika mycket 
bortglömda uppgifter som kan medföra fel och oklarheter. Det är viktigt med 
punktlighet och att man gör efterfrågat arbete i tid enligt tidsplanen. Konsulter 
tycker att fel uppstår vid ett pressat tidsschema med ont om tid. Då vill alla 
prata med alla men ingen har tid. Med god kommunikation kan man få ett 
lättare arbetsförlopp.  
 
Konsulterna tycker inte om att de inte kan föra sin egen tala mot slutkunden. 
För att det är huvudentreprenören som pratar med Trafikverket. Konsulterna är 
rädda för att entreprenören inte förstår meningen och ämnet som frågan 
behandlar fullt ut. Därmed ses mellanhanden som ett hinder när den inte 
förstår vem som ska ha informationen, entreprenören själv eller vidare till 
slutkunden. Entreprenörerna upplever att frågorna ibland kommer in för sent 
för att kunna ställas vidare till Trafikverket. I fall som dessa vill 
entreprenörerna ha mer stöd. För att kunna leverera det resultat som 
beställaren önskar krävs en tydlig kommunikation mellan alla parter i 
kombination med tydliga kontrakt där alla vet vad som ingår. 
Kommunikationen ska helst gå lätt eftersom att stela och formella kontakter 
upplevs oroande för hur det senare samarbetet kommer att se ut. Alla föredrar 
om kommunikationen visar en lyhördhet mot alla inblandade och man visar 
sig tillgänglig i projektet.  
 
Entreprenörerna upplever att anbudstiderna är korta och därmed är det viktigt 
med en tidig kontakt för att kunna vara klara när förfrågningsunderlaget 
kommer ut att börja räkna på anbudet. Den tidiga kontakten är speciellt viktig 
i större projekt. Det framträder utav intervjuerna att kontakten med övriga 
aktörer är mer eller mindre kontinuerlig. Eftersom att kontakt tas inför olika 
projekt, det är viktigt att hålla kontakten under projektens gång samt att man 
pratar och diskuterar efter det att ett projekt är klart. Sedan börjar det om inför 
nästa. 
 
För ett bra samarbete är en ärlig och öppen atmosfär angående information 
inom ett projekt viktigt. För om någon part känner sig underlägsen eller 
utanför kan det bidra till osämja mellan parterna. Därför bör man när 
möjligheten ges bidra till gemensamma diskussioner som berör hela projektet, 
både bra och dåliga bitar. För ett lyckat samarbete enligt konsulterna utgör 
detta en bra grund. Ett förtroende mellan parterna är också bra att lägga 
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tyngden på då det gör att parterna inte drar sig för att ta kontakt vid frågor 
eller problem. 
 
Ett "verktyg" som kan bidra till att förtroendet och öppenheten ökar i ett 
samarbete är att projektet utförs i exklusivitet. När avtal har tecknats mellan 
entreprenör och konsult känner sig båda parterna att de är villigare att dela 
med sig av kunskap, tips och trix för att bidra till den bästa affären och 
samarbetet. Gemensamt kan de lättare hitta smarta lösningar som båda ser som 
en rolig del utav samarbetet och projektformen. 
 
Pris är en faktor i ett lyckat samarbete då det ofta är pengar som leder till 
diverse tvister. Kunden vill ha valuta för sina pengar och den som utför jobbet 
vill få en vinst för det utförda arbetet. När alla är överens om priset för arbetet 
undviker man att energi läggs på fel saker så som onödig fakturering. Det är 
viktigt att man gemensamt hjälps åt att få fram ett billigt projekt. Där alla 
vinner på det ekonomiskt, samtidigt som möjligheten till innovativa lösningar 
för anläggningen samt effektiviseringar i det administrativa och i produktionen 
går förlorat. Konsulterna tycker att det är en felaktig förväntning att det blir 
billigt med totalentreprenader i början. Då mycket måste göras om och rättas 
till för att arbetssättet inte är satt och detta till en extra kostnad. Man tycker att 
fokus hamnar mer på pengarna än den bästa lösningen för projektet.  
 
Konsulterna tänker att desto mer tid man lägger på fastpris projekt desto 
mindre tjänar man. Vilket inte främjar motivationen att ta tiden till att komma 
på innovativa lösningar. Övriga aktörer ser däremot att fastpris är att föredra.  
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3.3 Totalentreprenader i praktiken 
De beställare vi intervjuade, hade en positiv inställning till och föredrog 
totalentreprenader men de nämnde även att det finns många som är kvar i det 
"gamla tänket" och därmed föredrar att arbeta med utförandeentreprenader. 
Även entreprenörerna hade en positiv inställning till totalentreprenader. Ett 
exempel är E2 som tycker om utmaningen och tycker att det är roligare när 
man får ett helhetsgrepp. E3 föredrar utförandeentreprenader men ser också 
positivt till totalentreprenader, men tycker inte att det borde användas på 
projekt över 100 miljoner kronor. I så fall endast om det inte involveras för 
många teknikgrenar. Konsulternas generella inställning är däremot mer 
negativ än positiv även om många av intervjupersonerna ser fördelarna och 
förstår grunden till valet att införa totalentreprenader inom järnväg. Många ser 
inte att totalentreprenader i sin nuvarande form, passar en så styrd och 
komplex verksamhet som järnvägen i Sverige utgör. K5 säger att 
"Totalentreprenader förändrar helt sättet som vi som konsultföretag arbetar". 
Dagens nya arbetssätt innebär mer risker än tidigare upplägg. 
 
3.3.1 Påverkansmöjlighet 
Trafikverket anser att totalentreprenader ger utrymme till innovation och 
möjlighet att spara pengar. E2 menar att det ges plats till innovation som att 
hitta smarta lösningar, utveckling och ny teknik som uppfyller kraven. En 
möjlighet finns att få påverka från början, i allt från kostnadsramar till 
utförandedelen. Många av de intervjuade konsulterna ser även att det kan 
finnas ett visst mått av innovation även i en styrd verksamhet. Alla 
entreprenader är inte lämpade för totalentreprenader enligt entreprenörerna 
därmed måste det fortfarande finnas ett val, för det bör inte vara 100 % 
totalentreprenader. Vid ett dåligt förfrågningsunderlag kan entreprenörer vara 
mer utsatta men om det är ett bra finns det ökade möjligheter att vinna 
uppdraget om du är skicklig. Om valet av totalentreprenad faller på fel projekt 
kan resultatet bli helt fel. Har Trafikverket redan bestämt i princip allt för 
totalentreprenadsprojektet, är det bara ansvaret som läggs på entreprenören, 
utan att denne får någon frihet till att hitta nya lösningar. Det är i dagens läge 
alldeles för styrda upphandlingar och Trafikverket övervakar för mycket. 
Finns det specifika önskemål eller krav vid upphandling ska detta skrivas in i 
förfrågningsunderlaget.  
 
E3 anser att samtliga anbudsgivare och deras underentreprenörer slösar bort 
mycket tid och därmed pengar särskilt vid större entreprenader. Det krävs 
omfattande funderingar och dyra konsulter för i bland omfattande 
förprojekteringar. Ekonomin kan därmed bli dålig, speciellt för de som inte 
vinner uppdraget. Nackdelen är även de väldigt kostsamma anbudsarbeten 
som kommer med totalentreprenader. Anbudsberäkningen kostar mycket för 
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alla inblandade och innebär en enorm insatts av hela branschen. Detta med 
tanke på att alla som är intresserade av jobbet behöver framställa mängder 
över projektet i motsatts till utförandeentreprenader. Samtidigt beräknar 
dessutom konsulterna kostnaden för kommande projektering. Det är ju den 
totala kostnaden för samhället som ökar, om konsulterna får ökade kostnader 
här måste någon betala. Trafikverket är oftast slutkunden. När de 
administrativa kostnaderna ökar som till exempel vid arbetet med 
anbudsförfrågning, måste konsulterna öka timpriserna. I slutändan betalar 
Trafikverket indirekt för ökade anbudskostnader.  
 
Entreprenörerna vet än så länge inte fullt ut hur det fungerar med 
totalentreprenader. K4 menar på att konsulterna nätt och jämnt vet hur det 
fungerar samtidigt som konsulternas tycker att entreprenörerna vet ännu 
mindre. Med förväntningen att det ska bli billigare nu i början tycker K4 att 
det är en felaktig uppfattning. Mycket får göras om och rättas till för en 
extrakostnad. K4 kan även se att fokus hamnar mycket på pengarna och 
därmed på billiga lösningar när fokus borde vara mer riktat mot den bästa 
lösningen. Det gäller dels mellan entreprenören och Trafikverket men även 
mellan konsulten och entreprenören. Det är även ofta fasta priser hos 
entreprenören vilket inte alltid konsulterna föredrar. Då får entreprenörerna 
vad de betalar för. Det kan bli kontraproduktivt då de inte uppmuntrar till att 
dela med sig utav en bra lösning som tar lite längre tid att projektera, men som 
de kan spara pengar på i byggfasen. K7 tycker att desto mer tid man lägger på 
ett fastprisprojekt desto mindre pengar tjänar man. Fastpris ses göra större 
nytta för entreprenörernas arbete än för konsultverksamheten. 
 
Entreprenören ser en fördel i att de kan sysselsätta väldigt mycket egna 
resurser i en totalentreprenad men det kan också vara ekonomiskt svårt för 
mindre entreprenörer i de stora entreprenaderna. Ett medelstort företag kan 
vara mycket lämpade för ett projekt men kan på grund av kapacitetsbrister i 
kalkylskedet inte bjuda pris. Alltså kan bara stora entreprenörer ha råd med de 
större kalkylorgansationer som krävs för vissa totalentreprenader. 
Totalentreprenader fodrar framförhållning för beställaren på ett annat sätt och 
kräver en annan och delvis högre kompetens hos både beställare och 
entreprenörer säger E5 som ofta jobbar utan konsulter i totalentreprenader.  
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3.3.2 En styrande verksamhet 
E1 är anläggare i grunden och där är totalentreprenader ganska vanligt och har 
varit det ganska länge. Särskilt inom konstbyggnad och hus, där fungerar 
totalentreprenader som de är tänkta och då fungerar det väldigt bra. Då är det 
en väldigt bra entreprenadform. I järnvägsbranschen är det tyvärr inte så, utan 
det är inte totalentreprenad på det viset, regelverket ABT används men de 
detaljstyr från Trafikverket. Vilket gör att effekten blir en ansvarsmässig ABT 
men man får inte möjligheten som entreprenör att dra fördelarna utav en 
normal totalentreprenad. Fördelarna är att hitta nya konstruktionslösningar, 
billigare material och liknande. Den möjligheten försvinner och det gör att 
totalentreprenader, i den formen som trafikverket kör just nu för järnvägen, 
gör att den inte är lämplig helt enkelt. E1 upplever ett osunt 
ansvarsförhållande om möjligheten att vara innovativ, hitta bättre lösningar 
och driva utvecklingen framåt tas bort.   
 
3.3.3 Vem gör vad? 
Många av de intervjuade konsulterna pratar om de nya spelregler som har 
uppstått i och med att man behöver tänka annorlunda i arbetssättet med 
totalentreprenad. Konsulterna ser själva att de kommer att utvecklas till det 
bättre men även att branschen har mycket kvar att lära. Det finns mycket kvar 
att jobba på för alla tre delar. Det är som K1 sa: " Vi bör dock ha ett positivt 
förhållningsätt och se var vi kan finna möjligheter." Det är och kommer att 
vara påfrestande ett tag till men roligt och spännande.  
 
T1 tycker att entreprenaderna går bra men ser att det i konsultkontrakten finns 
mycket tvister. Trafikverket berättar inte exakt vad konsulterna ska göra utan 
förutsätter att de faktiskt vet vad som ingår, i en järnvägsplan. Då tolkar 
konsulterna det som att det inte behöver göras, men om de tittar i 
planprocessen är det precis det som är underlaget på förfrågan. Det ska alltså 
göras, men då har de inte räknat med det och behöver tidsförlängning. E4 
förklarar att de har flera diskussioner och försöker vara tydliga i anbuden men 
det finns ändå konsulter som inte lämnar in kompletta anbud, därmed sorteras 
många konsulter bort redan i anbudsfasen. 
 
Trafikverket ser en produktivitet och en framdrift som inte funnits innan. 
Många av de frågor som uppkommer löses själva av entreprenörerna, vilket 
sparar tid för beställaren. T2 säger att totalentreprenad kräver mindre jobb för 
beställaren och då kan fokus läggas på att vara byggherre och beställare. E4 
ser det som en stor nackdel att uppfattningen på beställarsidan i 
totalentreprenad kan vara att de inte behöver vara aktiva. Marginalerna blir 
tungt pressade då det är relativt svag lönsamhet för alla järnvägsbolag i 
Sverige. Inom övriga anläggningsbranschen syns en vinst på ungefär 5% men 
järnväg har inte kommit upp till 1%. Entreprenörerna anser att en fungerande 
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totalentreprenad är väldigt bra för både beställare och entreprenörer. Det blir 
en ganska så stor påverkansgrad i allt från kostnadsramar till utförandet. E1 
säger att man inte alltid får en billigare anläggning men att det däremot kan bli 
en bättre och mer presterande anläggning i en totalentreprenad som kan driva 
utvecklingen framåt. Enligt T1 blir leveransprodukten tydligare både för 
beställare och för leverantörer. Det är även mycket enklare att påvisa 
kvalitetsbrister samt hävda kontrakt, för kontraktgränsen är lättare att hålla 
tydlig. Beställaren är inte inne och ”petar” i projekten utan uppställer endast 
krav och därefter är det upp till entreprenören att leverera färdig produkt i tid. 
Det håller inte konsulterna riktigt med om då de säger att Trafikverket 
fortfarande ska granska handlingarna fast det är en totalentreprenad. Det ses 
som en nackdel eftersom att de lägger sig i för mycket och därmed inte låter 
det vara en totalentreprenad.   
 
För konsulten personligen kräver totalentreprenader mer av dem i form av 
planering, förståelse för marknaden och marknadsanalyser för att kunna 
planera sina affärer. Ett arbete som inte har funnits innan. Mängden handlingar 
är en faktor som kan påverkas utav entreprenören för varje 
totalentreprenadsprojekt vilket kan ses som både en fördel och en nackdel. En 
mindre mängd handlingar blir en ekonomisk fördel. Samtidigt kan den mindre 
andelen handlingar ses som en nackdel då handlingar som behövs utöver 
byggnationen kan utebli, till exempel delar av förvaltningsdata (konsulter). 
Tidigare standardiserade system för dokument som tillämpas i 
utförandeentreprenad har inte återetablerats vid totalentreprenad i och med 
friheten i entreprenadformen. Det är mycket mer krävande att läsa 
dokumenten för att hitta vad man söker. Samtidigt som olika 
samarbetspartners i olika projekt kan be om olika saker vilket medför mycket 
betänkande för att lämna det som efterfrågas (K6). Många konsulter finner det 
problematiskt och störande att inte kunna föra sin egen talan mot slutkunden. I 
totalentreprenader anlitad som entreprenörens konsult är det 
huvudentreprenören för projektet som har all kontakt med slutkunden. Även 
pengar går genom huvudentreprenören till konsulten. Tvister på grund av att 
information inte förmedlas till rätt part eller att för mycket information 
förmedlas till fel part beror hitintills ofta på grund av okunskap om de andra 
parternas arbete. Kommunikationsmissar angående vem som ska ha 
informationen finns fortfarande i systemet (konsulter). 
 
Det skapas nya kundrelationer för konsulterna genom att entreprenörerna nu 
också räknas till deras kundkrets. Enligt K11 spetsar konsulterna sig 
kompetensmässigt, för att de tvingas lära sig hur entreprenören tänker, tvingas 
att bli bättre på förhandlingar med mera. De får ett tätare samarbete med 
entreprenören i totalentreprenader, därmed får konsulten och deras projektörer 
komma mycket närmare byggprocessen. Detta ger vinster i form av ökad 
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förståelse av produktionsteknik, logistik och byggande. Det ger en möjlighet 
att tillsammans tänka annorlunda, kreativare, enklare och med smarta 
lösningar kan det finnas mer pengar att tjäna. K5 ser att mest nytta nås då de 
går exklusivt redan i anbudsfasen för att gemensamt hitta bättre lösningar i ett 
tätare samarbete. Utan någon annan som styr planeringen eller val av 
arbetssätt finns chansen till ett effektivare byggande, i längden tas det fram ett 
mer kostnadseffektivt byggande. Konsulterna får lära sig att tänka om vid 
projektering för även om det är regelstyrt behöver inte allt göras som tidigare. 
Det finns en möjlighet att effektivisera vissa delar så som redovisningen. En 
bättre marknad tros skapas med tiden genom dagens förändringar. Det ses 
även som en fördel att konsulterna lär entreprenörerna någonting. Dem får 
ökad förståelse för projektering, det är ett ömsesidigt utbyte säger K11. 
Entreprenören är ibland är okunniga om projektörens arbetssätt och ännu inte 
har förstått hur omfattande projekteringen är. Enligt konsulterna ser 
entreprenören i ett totalentreprenadsprojekt till att projekteringen endast utgör 
cirka 10% av projektet, men det är en väldigt viktig del utav projektet. Det är 
här de största vinsterna kan göras, tidsmässigt och ekonomiskt. K7 ser inte att 
det finns tid för projektering. Utan tycker att det är bättre att tänka i först 
projekteringen och sedan bygga. Tid ska ges till projektören att tänka och göra 
fel på skrivbordet istället för i verkligheten. K8 ser även att en nackdel kan 
vara om konsulten inte förstår sig på var entreprenören tjänar pengar. 
Entreprenörens och konsultens arbetssätt skiljer sig åt vilket skapar 
missförstånd och onödiga tvister. Utan den ömsesidiga förståelsen kan ingen 
part leverera rätt uppgifter eller tjäna pengar. 
 
E4 anser att rollen som beställare har missuppfattats, Trafikverket tycker det 
är skönt med totalare för då kan de ta det lite lugn men så är det inte. En 
totalentreprenad är precis som en utförandeentreprenad att en beställare måste 
alltid vara aktiv och delaktig i projekten. Men nu är det så att när 
entreprenörerna har vunnit ett projekt är de ensamma och har ingen att prata 
med, för Trafikverket har ingen organisation för att prata med oss. Skillnaden 
är egentligen bara att de ska prata med entreprenörer istället för konsulter, för 
när det kommer till svåra beslut eller felaktigheter så måste de ändå vara med 
för de är anläggningsägare. Aktiv beställare är ett av de stora 
framgångskoncepten i projekten, det märker vi jättestor skillnad på våra 
resultat. Vi får mycket sämre resultat i de projekten där vi står ensamma. Vi 
har ett gemensamt mål som är en bra järnvägsanläggning, vi vill tjäna pengar 
och Trafikverket vill göra det billigt. Men det kräver extra resurser från oss för 
att kompensera för en dålig beställare. 
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T3 kan se att det gamla där Trafikverket satt med de flesta svaren fortfarande 
finns kvar. Trafikverket frågar efter entreprenörens lösning, det är alltså de 
som har ansvaret men det är även viktigt att dela med sig av den stora 
kompetens som Trafikverket har. Trafikverket kan vara med och diskutera fritt 
men när det kommer till beslutet så backar dem. Entreprenörerna kan uppleva 
detta som obehagligt och att det saknas samarbetsvilja från Trafikverkets sida 
men det handlar om att vara tydlig med vem om har ansvaret. 
 
Både entreprenörer och konsulter har nämnt att de olika aktörerna inom 
branschen fortfarande är ovana vid totalentreprenader inom järnväg. 
Uppfattningen utav vad som ingår och att arbetssättet ännu inte är satt är två 
saker som man pratar om i denna diskussion. Entreprenörerna säger att det 
finns flertalet tvister om olika tolkning av handlingar och kontrakt. Medan 
konsulterna pratar om samma problem genom att säga att missförstånden 
uppstår oftast i samband med kontrakten. Genom att ett moment står skrivet 
samtidigt som motstående part hävdar det motsatta. Entreprenörerna ser att 
problemet går att undvika genom att upphandlingarna skrivs av kunniga 
personer som kan stå för det de gör och tydligt beskriva funktionskraven. 
 
3.3.4 Varför eller varför inte totalentreprenad? 
T2 ser ingen anledning att använda utförandeentreprenad utan kör alla sina 
projekt som totalentreprenader. Dessutom finns en tro på att 
utförandeentreprenader kommer ”fasa ut” sig själv och slutligen inte användas 
alls. T1 däremot anser att en ökad andel totalentreprenader är bra men att inte 
alla projekt passar för den entreprenadformen och uppskattar att ungefär 50 % 
är lämpliga som utförandeentreprenad. E2 tycker att totalentreprenad är bra i 
de större jobben medan till exempel ett växelbyte borde vara en 
utförandeentreprenad. Det finns för mycket risker i ett växelbyte eftersom det 
inte finns några utrymmen till någonting. Det ska motiveras till varför man 
väljer utförandeentreprenad eller totalentreprenad. Men när målen för 
Trafikverket presenterades trodde många, att om de valde totalentreprenad 
som ledningen ville, ifrågasattes ingenting. Entreprenadformen måste 
motiveras oavsett, för om det är för mycket osäkerheter eller läggs för mycket 
risk på entreprenören så är totalentreprenad inte rätt val. E4 tycker 
Trafikverkets strategi är väldigt tydlig. På syd måste man motivera varför man 
ska ha en utförande, allting är totalentreprenad från början och sen måste du 
motivera varför du vill ha en utförande, kan du inte motivera det så blir det 
totalentreprenad. Det är därför vi har så mycket totalentreprenader här nere. 
Entreprenörerna måste bli bättre på totalentreprenad och mogna lite för det har 
inte pågått så länge. De håller på att titta på andra lösningar som att kanske 
skaffa mark i egen regi och projektera själva. Entreprenörerna måste sänka 
prisnivån för att vinna fler projekt. 
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E5 föredrar totalentreprenader på grund av ett bra kunnande inom området och 
ett strategiskt satsande på det, sen tror E5 att det rent allmänt kommer att ge 
vitalisering av branschen och ge bättre resultat med lägre kostnader. När 
beställare, entreprenörer och konsulter lärt sig det hela så blir det troligtvis 
både roligare att jobba i branschen och även effektivare och man projektering 
och entreprenadarbetena hänger ihop bättre. E1 föredrar att arbeta med 
utförandeentreprenad när det kommer till järnvägsprojekt och tycker att det 
blir en sundare arbetsfördelning då. För det som händer i en totalentreprenad 
är att entreprenören måste ta ansvar för en funktion som trafikverket 
egentligen bestämmer åt entreprenören. Det är inte riktigt rätt att göra så. Om 
man tar en totalentreprenad inom husbyggnad eller liknande har du samma 
sak. Entreprenören tar ansvar för funktionen där också men där har de 
möjligheterna att välja konstruktionstyp. Entreprenören får rita hela huset eller 
rita bron till exempel. De får även bestämma vilket material det ska vara. Här 
på järnvägssidan får vi inte göra något utav det. Utan det är i detalj styrt hur 
denna anläggning ska se ut och Trafikverket talar dessutom om, eller 
tillhandahåller egentligen materialet åt oss. Så av den anledningen är 
utförandeentreprenader lämpligare på järnvägssidan. 
 
Att föredra arbete med totalentreprenader framför utförande förutsätter att de 
funktionella kraven beskrivs så bra som möjligt. Annars blir det ingen bra 
affär. T3 ser att totalentreprenader är ett effektivt verktyg men att vi har 
mycket kvar för att det ska bli ett optimalt arbetssätt. 
 
E4 som har en ganska neutral inställning till totalentreprenader och förstår 
varför Trafikverket infört det. De har haft mycket problem med konsulterna 
och är inte bra på att driva dem. E4 anser att konsulterna har utnyttjat 
situationen innan, vilket har lett till att Trafikverket har haft skenade 
kostnader. Det blir dyrare precis hela tiden säger E4, nu har de lagt över det 
till oss och vi följer ju upp konsulter precis som vi följer upp 
underentreprenörer och pressar dem och läser kontrakt. Ingår det, så ingår det 
och då kommer man inte med extra prislappar till E4 utan då får de stå för den 
kostnaden, det är det konsultbranschen har fått känna på nu. Trafikverket 
gjorde inte så, när konsulten kom och sa det kommer bli mer timmar och det 
kommer bli dyrare då betalade Trafikverket räkningen. Så gör inte en 
entreprenör, vi har ett fastpris och ni har ett åtagande så varsågod och leverera. 
E4 tror det är därför de har lagt om det till totalentreprenader, för att sänka 
totalkostnaderna för projekten. "Jag tror det har blivit billigare sen 
entreprenörerna fick hand om konsulterna." 
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3.3.5 Utvecklingen  
E5 ser positivt på den ökande andelen och tror att totalentreprenader är bra för 
branschen och att det är en bra utveckling att gå för entreprenaderna. Generellt 
sätt så är det totalentreprenader som E5 i första hand vill hålla på med. En del 
projekt passar inte för totalentreprenad, t.ex. om beställaren har svårt att 
avgränsa jobbet eller om det blir mycket förändringar under entreprenadtiden 
eller om beställaren vill vara med och styra under entreprenadtiden.  
 
E1 har en historia som beställare och säger att de då hade ett begrepp som var 
leverantörsvård men att Trafikverket verkar ha gått lite vilse där.  De ser bara 
de fördelar som beställaren får med totalentreprenad, vilket huvudsakligen är 
att de flyttar över mycket ansvar till entreprenören. På sikt kommer det att 
skada leverantörsmarknaden och de kommer få färre leverantörer.  
 
I dagens form av totalentreprenader inom järnväg kan man inte bestämma allt 
själv. Vid jämförelse av totalentreprenader med till exempel väg, kan de hitta 
en annan teknisk lösning med samma funktion men en annan kostnad mycket 
enklare än järnväg. Det är många av konsulterna som tycker att 
totalentreprenader passar bättre i större projekt än mindre. K8 ser införandet 
som en bra sak då man gör det på rätt projekt, eftersom att det är ett bra sätt att 
styra projekt. Även K9 tycker att det är bra under förutsättning att Trafikverket 
tänker om och släpper mer på både kontroll och material. K4 upplever att "alla 
granskar alla". Detta genom att inom konsultfirman granskas projektörens 
arbete, sedan granskar huvudentreprenören projektörens arbete samt sist 
kontrollerar Trafikverket allting. Detta ger upphov till frågan vad är en 
totalentreprenad?  
 
Det finns även en del konsulter som tycker att det ännu är svårt att säga om 
totalentreprenader är positivt eller negativt inom järnväg. Det är ett nytt 
arbetssätt som ställer nya krav på alla aktörer. Då totalentreprenader av detta 
slag endast har funnits inom järnvägen i cirka fyra år har affärsformerna inte 
hunnit sätta sig. K3 tycker att totalentreprenader fungerar på pappret men när 
det gäller det operativa är det stora skillnader mellan olika synsätt. Det är 
många frågor om vem som gör vad och om vem som har ansvaret som 
diskuteras. K11 ser däremot inte att det finns några incitament för att införa 
totalentreprenader inom järnvägen. Det kostar idag mindre för Trafikverket 
och staten att bygga järnväg men K11 ifrågasätter hur kvalitén påverkas på 
lång sikt.  
 
När det kommer till vad konsulterna tycker om den ökande andelen 
totalentreprenader så måste de ändra sitt arbetssätt och tänka på ett annat sätt 
än vad de tidigare är vana vid. Tidigare på järnvägssidan har det inte gjorts 
några större förändringar så det är bra att man gör någonting nu. K4 tycker 
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inte att det är bra att man ökar andelen för att bilden är att entreprenörerna vill 
bygga den billigaste lösningen och inte den bästa. K4 tror att det blir fler fel 
men det är endast tiden som kan utvisa hur länge den billiga lösningen håller. 
K7 tycker att det är dumt att det är uppsatt mål om hur stor del av 
affärsvolymen som ska vara totalentreprenader under bestämda år. Bilden blir 
då att man inte tar hänsyn till projektets karaktär utan endast utgår ifrån att 
uppfylla kvoten. K10 ser det som en positiv förändring, sen kan det alltid 
diskuteras till vilken grad det är bra att ha. Vid val av entreprenadsform ska 
man förstå vad det blir för konsekvenser. 
 
När frågan angående vilken entreprenadform som konsulterna föredrog att 
arbeta med tyckte de flesta bäst om att arbeta med utförandeentreprenad både i 
sin grundform men även i formen utökad samverkan. Flera konsulter svarade 
utförandeentreprenad med motiveringen att: 
o Konsulten har då eget ansvar för affären utan inblandning av andra 
parter.  
o Det finns ett tydligare förhållande mellan konsult och kund, där de kan 
diskutera med kunden om att skapa mervärde direkt.  
o Det finns även en större chans att påverka om konsultfirman vill vinna 
eller inte genom prissättning i anbud, eftersom att det blir direkt 
upphandling enligt LOU mot Trafikverket. I en totalentreprenad är 
konsultens del ca. 10% vilket inte ger någon större påverkan på 
slutpriset och där med påverkan på vinst eller förlust av projekt.  
o Vid utförandeentreprenad finns det två chanser till jobb dels som 
Trafikverkets konsult men även med byggplatsuppföljningen. 
o Mer involverad i att ta fram en slutlig lösning och vara delaktig i hela 
processen 
o Utförandeentreprenad på grund av arbetsförhållandet mellan personer 
inom projektet, tydliga uppgifter och målet om ett gemensamt bra utfört 
jobb ligger närmare. 
 
K5 däremot föredrar totalentreprenader om de går exklusivt med en 
entreprenör redan i anbudsfasen. Eftersom att då kan aktörerna tillsammans 
dra nytta av sina olika arbetssätt och kunskaper. För att på så sätt hitta nya och 
mer ekonomiska lösningar redan i anbudsfasen. I övrigt väljer K5 helst 
utförandeentreprenad då de är vana vid den entreprenadformen samt att det är 
mest riskfritt och enklast, alla vet spelreglerna. K8 anser att det inte spelar 
någon roll för att det finns för och nackdelar med alla entreprenadformer. 
Konsulterna levererar fortfarande samma produkt, den enda skillnaden är 
arbetsgivaren. 
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Som marknaden ser ut just nu tror K9 att konsulterna har större möjligheter 
med totalentreprenader. Om marknaden släpps mer fri kan det bli mer 
dynamik mellan entreprenören och konsulten och konsulten får 
förhoppningsvis vara med mer och tänka, en roligare marknad att jobba på. I 
en bransch med långa projekt tar det lång tid innan förändringar går igenom. 
Totalentreprenad innebär en utmaning som kan medföra ett roligare jobb när 
alla har hittat sin plats och blivit varma i kläderna. Det är betydligt tuffare att 
vara konsult i en totalentreprenad utifrån beläggning, lönsamhets och 
omsättnings perspektiv. (konsulter) 
 
3.3.6 Sammanfattning kapitel 3.3 
De flesta intervjupersoner nämner att det är bäst att ha både totalentreprenader 
och utförandeentreprenader som entreprenadformer att använda för projekt 
inom järnväg. Det ska inte vara 100 % totalentreprenad men det ska heller inte 
vara 100 % utförandeentreprenad, det viktiga är att totalentreprenader väljs till 
ett lämpligt projekt. Entreprenörerna pekar till exempel på att det i ett 
växelbyte där man byter 1:1 inte finns mycket rum för entreprenören att vara 
innovativ och dra användning av totalentreprenaden. Det innebär bara större 
risker för entreprenören som får ta ansvar för något de inte kan påverka. Om 
författarna tittar generellt på intervjusvaren syns det att i princip alla tycker att 
totalentreprenader lämpar sig bäst för de större projekten. Detta på grund av 
den enkla anledningen att i de stora projekten finns det utrymme och den frihet 
som krävs för att vara innovativ och utnyttja totalentreprenaden fullt ut inom 
järnvägen. Där finns det en motivering till varför man ska välja 
totalentreprenader.  
 
Totalentreprenader bidrar även till att Trafikverket sparar tid som de kan lägga 
på annat genom att entreprenörerna och konsulterna löser sina problem själva. 
En annan sak som kan kopplas till tidsbesparing utifrån arbetet är kompetens. 
En högre förståelse och kunskap om sitt arbetsområde ger en kortare arbetstid 
med en mindre andel fel för uppgiften. Vilket i längden inte bara sparar tid 
utan även pengar.  
 
Tidigare har Trafikverket och dess föregångare haft en historia om att vara 
väldigt styrande i sina projekt, vilket man fortfarande kan märka av idag. Som 
en del utav införandet av totalentreprenad måste man ända sitt regelverk och 
arbetssätt för att nå den fulla potentialen utav totalentreprenader. Det är i 
princip alla intervjuade som har sagt att Trafikverket fortfarande styr för 
mycket, och där med hindrar den frihet och innovationsförmåga som finns 
inom totalentreprenader.  
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Många är överens om att en väl fungerande totalentreprenad med alla fördelar 
som den ska innebära är svårt att uppnå på järnvägen på grund av alla styrande 
dokument. De flesta tror att kvalitén blir lidande i totalentreprenadsprojekt då 
priserna pressas men kostnaderna förblir de samma. Trafikverket måste släppa 
på materialet. Även andra lösningar finns än materialet kan ge billigare 
lösningar. Det får tiden visa. Konsulterna tror att det blir mer dynamik mellan 
konsult och entreprenör samt en roligare marknad med friare händer och 
möjlighet till att tänka och hitta nya lösningar. 
 
Konsulterna vill vara med från start av projektet för att kunna påverka och 
komma med kreativa lösningar. De ser dessutom det som en fördel att vara 
med från start då de blir mer insatta i projektet och kan på så sätt undvika 
eventuella problem som kan uppstå senare. 
 
Problemen som finns idag beror till största del på att aktörerna inte har blivit 
varma i kläderna angående entreprenadformen totalentreprenad. Det pågår 
fortfarande en mognadsprocess inom branschen. Det finns mycket oklarheter 
kring vad som förväntas utav den egna prestationen och utav varandra i en 
totalentreprenad. De olika aktörerna måste förstå vad deras egen roll är och 
vad som förväntas utav dem. För att aktörerna ska kunna förstå de nya rollerna 
måste de ta tillvara på varandras kunskaper och styrkor samt behålla en 
öppenhet i relationen och visa respekt för varandra. 
 
Trafikverket har mycket tvister med konsultkontrakten och tycker inte att 
konsulterna har klart för sig vad de förväntas göra, vilket leder till onödiga 
tillägg. Även entreprenörerna påpekar att konsulterna ofta lämnar ej kompletta 
anbud och handlingar. Ett tilläggsarbete är oftast ingen vinst, det är mycket 
sällan entreprenörerna kan ta fullt betalt för det.  
 
Trafikverket anser även att de måste bli bättre på att inte peta i 
totalentreprenadsprojekten. De kan vara med i diskussioner och dela med sig 
av sin kunskap, men när det kommer till beslut ska det vara upp till 
entreprenören att fatta ett beslut och stå för det själva. Entreprenörerna 
däremot tycker att Trafikverket har missförstått sin roll i totalentreprenader, då 
de tror att de inte behöver vara så aktiva. Entreprenörerna menar att 
beställaren alltid måste vara aktiv och delaktig i projekten. Upplevelsen som 
blir är att entreprenören anser att de blir lämnade ensamma, utan någon att 
prata med, när de har vunnit ett projekt.  De ser en aktiv beställare som ett av 
de stora framgångskoncepten i ett projekt, de får mycket sämre resultat i de 
projekten där de står ensamma. Alla har ett gemensamt mål som är en bra 
järnvägsanläggning, entreprenörerna vill tjäna pengar och Trafikverket vill 
göra det billigt, men det kräver extra resurser från entreprenörerna för att 
kompensera för en dålig beställare. 
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3.4 Frågor inom branschen 
Som en del av intervjuerna ställdes frågan om intervjupersonen har någon 
fråga till de andra aktörerna inom branschen. Denna fråga ställdes för att ge 
författarna en möjlighet att fånga upp de frågor som finns men som inte alltid 
kan ställas vilket ger en ledtråd till vad branschen själv funderar över och om 
författarna har missat en kanske viktig del. Genom intervjusvaren kanske man 
kan ge svar till dessa frågor annars kan de vara en utmärkt utgångspunkt för 
kommande arbeten. 
 
Frågor från entreprenörer och konsulter till Trafikverket: 
o Vilka effekter ser ni av ökat antal totalentreprenader? 
o Om ni ska ta ansvar för er anläggning och det som ni bygger på sikt, 
undrar man varför inte en bra anläggning kan vara fokus när man väljer 
entreprenadform? Som vi upplever det nu så är det pengarna som styr 
och fokus ligger mer på att uppnå målen än att välja rätt 
entreprenadform till projektet. 
o Kommer det järnvägsspecifika materialet att släppas helt fritt? I och 
med att det är så pass styrt med materialet så kan man inte konkurrera 
med priset på produkten, men om man släppte fler saker fria kunde man 
se helt andra lösningar till helt andra priser. 
o Har ni en inre tidsplan och kan man få ta del av den eller delar av den i 
så fall? Ni ger till exempel lite tider i spår men har förmodligen tänkt på 
arbetssättet att: den helgen kan de göra det momentet osv.  
o Ser ni nyttoeffekterna av totalentreprenader inom järnväg? När 
utvärderar ni om detta är en långsiktigt hållbar modell? Hur ser den 
utvärderingen ut? 
o Har ni fått de kostnadsbesparingar ni har tänkt er?  
o Varför väljer ni bort utökad samverkan?  
o Tanken med totalentreprenader är att kunna hitta innovativa lösningar. 
Varför lägger ni så stor risk på entreprenörerna när de inte har möjlighet 
till detta? 
 
Frågor från Trafikverket och konsulter till entreprenörer:  
o Vad är det enskilt viktigaste att vi som konsulter blir bättre på? 
o Varför är det så farligt att jobba med konsulter? 
o Varför tar ni inte möjligheterna att komma med nya innovationer när ni 
besitter så mycket mer kunskap? 
o Hur ser ni på konsultens roll i totalentreprenad? 
o Varför frågar ni inte om vad som ingår i priset utan bara väljer lägsta 
pris? Ni kanske tjänar på att inte ta det billigaste i längden. 
o Varför jagar ni priser så hårt när ni enligt all forskning vinner på att 
lägga mer tid i projekteringen för att vinna nyttor i produktionen och 
logistik? 
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o Vid uppföljningen utav ett projekt upplevs det som att alla vill därifrån, 
de är klara med sitt projekt och vill vidare till nästa. Varför tar ni inte 
till vara på erfarenhetsåterföringsmötena eller gör om formen av den? 
Alla vill veta vad som upplevdes som nackdelar utav de andra.  
 
Frågor från Trafikverket och entreprenörer till konsulter: 
o Vid upphandling av underkonsult till huvudentreprenör för ett projekt 
finns ofta flera företagsnamn representerade som ”under-under-konsult” 
i konsultens anbud. Därmed är frågan om ni konsulter har avtal med 
varandra?  
o Hur gör ni egentligen er resursfördelning? Ni är väldigt hårt ansatta och 
att kvalitén blir därefter. 
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4 Diskussion och slutsatser 
I detta kapitel följer en sammanfattande diskussion utav intervjuresultaten som 
redovisats tidigare i rapporten. Genom arbetet med denna rapport har ett svar 
sökts på frågorna: 
o Hur upplever personer inom branschen (intervjupersonerna) att 
totalentreprenader fungerar inom järnväg idag? 
o Vad är oklart och hur ställer sig de olika aktörerna sig till 
förändringarna? 
o Vad ökar sannolikheten för ett samarbete mellan entreprenör och 
konsult? 
o Begränsar upplevda nackdelar av totalentreprenader själva arbetet 
mellan de olika aktörerna? 
 
Arbetets frågor som är till synes enkel innebär en väldigt komplex fråga som 
inte innefattar ett rakt svar med en enkel lösning. Det är mycket som spelar in 
som inte syns samt att olika faktorer varierar mycket från fall till fall. Bilder 
som framträder är att de flesta är positiva till totalentreprenader men det är 
tydligt att alla fortfarande vill hitta spelreglerna och att alla har sina egna 
utmaningar, men det är lättare att hitta andras fel och brister. Ingen ser 
entreprenadformen som direkt negativ eller dålig utan det är förändringen som 
upplevs jobbigt och krävande. Omställningen som behövs för att anpassa sig 
till det nya arbetssättet upplevs större än förväntat. Det krävs en ansträngning 
att hitta sin roll i det nya upplägget. I en långsamtgående bransch med långa 
projekttider är antalet tillfällen som ges till att själv delta i arbetet begränsat.  
 
Författarna reagerade på att några utav Trafikverkets personal väljer att endast 
jobba med totalentreprenader och att det finns de som endast vill jobba med 
utförande entreprenad. De flesta är överrens om att man ska välja en 
entreprenadsform med omsorg för ett specifikt projekt. Författarna tror då att 
personer som endast vill jobba med totalentreprenader ser till att få projekt 
som lämpar sig till den specifika entreprenadformen. Författarnas upplevelse 
är att de som väljer att endast jobba med utförandeentreprenad, är de som 
tycker att totalentreprenaders nya spelregler är ospecificerade samt är nöjda 
med det tidigare arbetssättet.  
 
Intervjupersonerna föredrar oftast att arbeta med utförandeentreprenad, på 
grund av att alla kan spelreglerna, då arbetssättet har funnits länge inom 
branschen. Det är enklare när alla är medvetna om vad som förväntas av dem 
och vad de kan förvänta sig av andra. I dagsläget är det totalentreprenader som 
är framtiden för järnväg och vill aktörerna vara kvar inom branschen är det en 
stor fördel att lära sig de nya spelreglerna och sin nya roll. De olika aktörerna 
verkar ha kommit olika långt i sin anpassning. De flesta är överens om att 
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järnvägsbranschen måste mogna och anpassa sig till totalentreprenader för att 
det ska bli ett smidigt arbetssätt. Efter intervjuerna med de olika aktörerna 
upplevde vi att konsulterna har lite mer att lära än beställare och entreprenörer, 
för att fullt ut kunna tillämpa arbetssättet i totalentreprenader. Konsulterna 
pratade mycket om spelregler, att de kan bli den bästa konsulten i världen men 
satsar de på fel entreprenör så får de aldrig något jobb. När konsulterna jobbar 
direkt mot Trafikverket räcker det att följa deras plan och lämna anbud men 
med entreprenörerna är det mycket större spel.  
 
Entreprenörerna lyder inte under lagen om offentlig upphandling utan har 
egna förhållningssätt och grunder till deras val av konsult eller 
samarbetspartner över lag. Det är konsultens uppgift att ta reda på vad 
entreprenören värdesätter i en samarbetspartner i totalentreprenadsprojektet. 
Det är många konsulter som säger att entreprenörerna är tuffare som beställare 
än Trafikverket. Entreprenörerna är mer bestämda när det kommer till 
kontraktsföljning, inlämningstider och priser. Där gav Trafikverket tidigare 
med sig och istället för att hålla på sin tidigare tidsgräns gav de konsulten den 
tid de behövde och betalade vad som krävdes för att konsulten skulle 
färdigställa beställningen. Det verkar vara en förbättring men att 
entreprenörerna kan inte hålla stenhårt på sina principer utan fungerar det inte 
kan det ibland behövas mer tid och pengar för att få rätt resultat. Ibland måste 
kontraktets innehåll justeras för ett bättre resultat i slutändan. Det är bra att 
entreprenörerna är hårda för att det kan samhället vinna på genom bland annat 
billigare projekt utförda i rätt tid eller snabbare. Men det kan även vara en 
nackdel för att kvalitén kan bli lidande i det långa loppet då totalentreprenader 
medför kostsamma anbudsarbeten samt att priserna och tider pressas vilket 
medför högre totalkostnader för samhället. Tid ska ges till att förstå varandras 
ståndpunkter. Det finns saker Trafikverket har en större kunskap om än 
entreprenörerna idag, och då Trafikverket är slutkunden som ska bli nöjda är 
det därför entreprenören ställer många frågor till dem. Vilket författarna tror är 
det som av Trafikverket tolkas som bland annat osäkerhet.  
 
Trafikverket ser själva att de behöver lära sig att inte gå in under 
totalentreprenadens gång för att kommentera eller ändra. Samtidigt känner 
entreprenörerna att Trafikverket har tagit ett för stort avstånd till projektet när 
de är närvarande. Entreprenören och Trafikverket verkar ha olika syn på hur 
beställarrollen ska skötas inom ett totalentreprenad. Det måste tas ett 
gemensamt beslut med hänsyn till alla inblandade, så att alla är klara över vad 
som ska hända och vad som gäller vem. I intervjuerna med Trafikverket var de 
väldigt tydliga och säkra på hur de ska jobba och författarna upplevde att alla 
hade fått förmedlat samma bild men när författarna intervjuade de andra 
aktörerna så var de inte lika klara över Trafikverkets arbete. Trafikverket 
verkar inte agera lika tydligt utåt och det verkar variera beroende på vilken 
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person inom Trafikverket som har kontakten med de andra aktörerna. 
Samtidigt är författarna medvetna om att det alltid varierar från person till 
person inom alla olika branscher. En del kombinationer utav människor 
fungerar och andra inte, men Trafikverket behöver fortfarande agera som en 
aktiv och närvarande beställare med en lika tydlig förmedling till konsulter 
och entreprenörer utav hur de ska agera som de var mot oss författare.    
 
Det nämndes att det även är viktigt med negativa utvärderingar vid projektens 
slut. Det är bra att peka ut fördelar men de bidrar inte till så mycket 
förbättringar. Nackdelarna ger mest lärdom och är det som kan bidra till att 
förbättra framtida arbeten för både entreprenörer, konsulter och beställare.  
 
Några nämnde att om andelen totalentreprenader fortsätter att öka kan 
entreprenörerna komma att skaffa egen kompetens till projekteringen. Det är 
dyrt att hyra in konsulter men ska företaget ha egna projektörer gäller de att de 
har användning för dem fullt ut för att tjäna på det. Frågan är om behovet för 
egna projektörer är så stort att det är lönsamt för entreprenörerna att 
införskaffa egen kompetens. Entreprenören med egna projektörer var den 
entreprenör som var mest positivt inställd till totalentreprenader. Det nämndes 
att det finns mycket tvister med konsulter och detta kan vara anledningen till 
att entreprenörerna med egna projektörer upplever totalentreprenaderna som 
bättre. Med entreprenörer och projektörer i samma företag blir det mest troligt 
billigare, förutsatt att det finns tillräckligt med arbetsuppgifter till projektören. 
Det bli dessutom enklare att dela med sig av smarta idéer samt komma på bra 
och billiga lösningar. På detta bygger exklusivitet, det handlar om att gå ihop 
tidigt i ett projekt och tillsammans hitta den billigaste lösningen med en 
försäkran om att det är du som vinner på det. Istället för att behöva pressa 
priserna i anbudet och sedan stöta på ekonomiska problem. Därför tror vi att 
en konsult måste övertyga entreprenören att de kan hjälpas åt att komma fram 
till den smartaste och billigaste lösningen så blir detta bäst för projektet. På så 
vis kan aktörerna ta tillvara på varandras kunskaper och styrkor.  
 
Totalentreprenader är ett bra sätt att styra projekt men då under förutsättning 
att Trafikverket kan släppa på kontrollen över bland annat material. Anpassat 
regelverk nämndes några gånger för att de styrande dokumenten ansågs vara 
ett stort hinder för att kunna använda totalentreprenader på det sätt som det gör 
mest nytta. Innovation är meningen med totalentreprenader, är anläggningen 
för styrd finns det inte utrymme till detta. Ett anpassat regelverk kan ge 
möjlighet till den frihet som idag saknas. Förhoppningsvis kan då 
entreprenörer och konsulter ta till vara på detta och hjälpas åt att ta fram en 
kostnadseffektiv järnvägsanläggning. 
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Det är en hel del saker som har förändrats inom järnvägsbranschen men den 
största förändringen sett på arbetssätt har nog entreprenörerna fått, då de i och 
med totalentreprenaden har fått nya stora arbetsuppgifter. Men kompetensen 
för att utför dessa arbetsuppgifter finns inom branschen både hos Trafikverket 
och på konsultsidan, det ska "bara" hittas och utvecklas en koppling mellan 
erfarna personer och de som ska ta över. Beroende på om detta 
erfarenhetsutbyte kan genomföras eller ej kommer arbetssätten att skilja sig 
lite åt beroende på till exempel företag och geografisk placering. 
 
Det sker förändringar för alla, då allas arbetssätt påverkas när hela branschen 
ska ställa om sig. Trafikverkets förändringar och den väg som de måste gå för 
att genomföra dem är tydligare än de andras speciellt då det är dem som leder 
utvecklingen. De tar verkligen till vara på son chans att påverka branschen 
som den huvudsakliga beställaren.  
 
Upplevelsen är även att mycket hänger på konsulterna för hur de tacklar 
förändringen. Eftersom det finns det uttalat av entreprenörer att konsulternas 
val och arbetssätt påverkar deras beslut av den egna utvecklingen. Det har 
under intervjuerna kommit fram att det finns tvister mellan konsulter och 
entreprenörer samt mellan konsulter och Trafikverket men inga fördjupningar 
utav vad tvisten beror på mer än att det ska var konsulten som ses som en del 
av problemet. Därför ser författarna att konsulterna idag har en stor chans att 
påverka sin egen roll och branschen. 
 
Skiftet från Trafikverket som beställare och den som driver projektet framåt 
till att entreprenören tar över denna roll påverkar samarbetet inom 
järnvägsbranschen på så sätt att nya kontakter och möten framtvingas vilket 
kan leda till både bättre och sämre samarbeten. Precis som att det kan både 
skapas och försvinna arbetstillfällen vid detta skifte som har sin grund i 
totalentreprenaden.  
 
Metoden som användes för att genomföra denna studie har sina för och 
nackdelar precis som många andra. I valet av kvalitativ intervjumetod med 
öppna frågor vägde förmågan att kunna ta reda på vad intervjupersonen tycker 
och tänker om ämnet på ett mer utförligt plan tungt. De öppna frågorna gav 
intervjupersonerna en chans att själva lägga nivån på svaret utefter var fråga. 
Samtidigt förstår författarna att inte all information kommer att delges då en 
del frågor kopplas till hur företaget sköter sina affärer. Under intervjuerna 
upplevdes dock inget större hemlighetsmakeri och alla hade rätten att avstå 
från en eller flera frågor.  
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Intervjuerna gick bra och intervjusvaren hade den klass som förväntades eller 
högre. Författarna värdesatte och ville i största mån utföra intervjuerna ansikte 
mot ansikte vilket inte var nödvändigt men medförde en bättre kommunikation 
med intervjupersonen. Det är lättare att läsa allvarligheten och meningen med 
orden som sägs när man träffas i person gentemot över telefon. 
Kommunikation är mer än bara en röst, vi kommunicerar lika mycket visuellt. 
 
En alternativ metod hade kunnat vara att skicka ut en enkät med bundna frågor 
till en större mängd personer och där med fått en bredare samt mer anpassad 
bild till dagens järnvägsbransch. Den metoden bygger på att kvantifiera 
svaren. Författarna var ute efter fakta och de djupare diskussionerna men 
studien kan även utföras med fokus på kvantitet för att få en mer korrekt bild. 
Då ju fler som svarar, desto mer korrekt blir bilden utav branschens åsikter 
och uppfattningar. Däremot blir det inga utförliga svar vid 
enkätundersökningar då där ställs bundna frågor. 
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4.1 Behov av vidare studier  
Under arbetets gång har det framkommit ytterligare frågor som är intressanta 
och bör studeras vidare, till exempel: 
 
Den volymmässig fördelning utav andelen utförandeentreprenad och 
totalentreprenad diskuteras mycket olika mellan aktörerna. Det kan vara 
intressant att fortsätta en studie av vad den optimala fördelningen är mellan 
olika entreprenadformer eller det inte ska finnas några kvoter utan man kanske 
ska utveckla ett formulär eller likande där alla kan få kunskap om hur 
entreprenadformer väljs.  
 
Det har under intervjuernas gång framkommit att bilden på och av samverkan 
inom projekt från tidigare (FIA) och var samverkan finns idag är svårtolkad 
och för stunden svårpreciserad. Vid intervju med T1 berätta bland annat denne 
att det i början av året har kommit ut den första nivån inom utökad samverkan 
och FIA. Men det har inte nått ut till de andra parterna. Vilket medför att en så 
pass viktig punkt som samverkan och hur den utvecklas i och med 
totalentreprenadernas intåg kan studeras mer och djupare. 
 
Kapitel 3.4: Frågor inom branschen är ett kapitel som författarna hade velat 
färdigställa med direkta svar kopplat till de frågor som studien besvarar samt 
att söka svar på de kvarstående frågor som faller inom ramen för detta arbete. 
Tyvärr på grund utav yttre omständigheter fanns inte den tiden att tillgå, en del 
av dessa frågorna ser författarna att de inte kan ge ett svar på utefter det egna 
arbetet och önskar då att dessa ställs vidare till de examensarbeten som 
kommer efter vårt. 
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4.2 Slutsatser 
Det vore fel att dra slutsatsen att ett totalentreprenadsprojekt innebär ett 
mindre lyckat projekt. Det genomförs många lyckade totalentreprenadsprojekt 
och vår studie vill visa på att där det finns problem finns det en stor chans till 
förbättring. Det är inte totalentreprenader i sig som medför ett bättre eller 
sämre järnvägsprojekt utan det är främst dagens otydliga spelregler inom 
totalentreprenaden som är problemet samt att vi fortfarande befinner oss i ett 
läge där konceptet fortfarande introduceras. Kommunikation, kontakt, tid, pris, 
förtroende, en chans att påverka, erfarenhetsåterföring, rätt entreprenadsform 
till rätt projekt, friare verksamhet och att förstå de nya rollerna är det starkaste 
faktorerna som författarna kan utläsa utav detta arbete. Alla i ett projekt 
behöver ha ett öppet och ärligt samarbete där de litar på varandra för att 
komma fram till innovativa lösningar.  
 
Om ingen vet vad de ska göra i en totalentreprenad och vad som förväntas 
utav varje person i ett projekt medför detta otydliga spelregler som ger 
osäkerhet. Med olika uppfattning om vad som förväntas av dig själv och vad 
du kan förvänta dig av andra uppstår tvister och irritation. Det behöver därför 
skapas någon form av "standardiserad" mall över vad som ska förväntas av 
den egna prestationen och övrigas.  
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6 Bilagor 
6.1 Intervjufrågor till Trafikverkets personal 
Om dig 
 Hur länge har du arbetat inom järnvägsbranschen?  
 Hur många totalentreprenadsprojekt inom järnväg har du deltagit i?  
 Har du arbetat med totalentreprenader inom järnvägen det senaste året? 
 Vad är din inställning till totalentreprenader och hur ser du på den 
ökande andelen? 
 Vilken entreprenadsform föredrar du att arbeta med? Varför? 
 Nämn minst två fördelar och två nackdelar med totalentreprenader. 
I din roll som beställare 
 Hur arbetar ni för att uppnå målen?  
 Hur samarbetar regionerna för att uppnå målen? 
 Kommer ni att uppnå målen?  
 Hur nära är ni med att uppfylla renodlad beställarroll? 
 Är det svårt att få anbud till projekt med totalentreprenad? Om ja, vad 
tror du detta kan bero på? 
 Har era förväntade fördelar med det nya arbetssättet uppnåtts? 
 Hur skiljer sig totalentreprenader inom järnväg från t.ex. mark- och 
vägbyggnad?  
Entreprenörer och konsulters samarbete 
 Sätter ni några krav för hur entreprenören ska upphandla eller anlita 
underentreprenörer och konsulter? 
 Vill ni att aktörerna ska arbeta med olika samarbetspartners i olika 
projekt?  
 Vad tror du är den vanligaste anledningen till ett samarbete mellan 
entreprenör och konsult? 
 Hur stor påverkan tror ni att projektets storlek har på samarbetet och där 
med på slutresultatet? 
 Funderar ni på att införa utökad samverkan för totalentreprenader? 
Varför? 
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Projekten 
 Hur går pågående projekt? 
 Hur arbetar ni med resultaten av avslutade projekt?  
 Är ni nöjda med hur totalentreprenader fungerar? 
 Ser ni några svårigheter i projekten som återkommer? 
 Ser ni att det finns en vilja hos aktörerna att själva lösa problem, eller 
dessa problem kvarstår? 
 Finns det något som borde göras annorlunda? Vad? 
 Finns det något du skulle vilja fråga en konsult eller entreprenör? 
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6.3 Intervjufrågor till BEST-entreprenör 
Om dig 
 Hur länge har du arbetat inom järnvägsbranschen?  
 Hur många totalentreprenadsprojekt inom järnväg har du deltagit i?  
 Har du arbetat med totalentreprenader inom järnvägen det senaste året? 
 Vad är din inställning till totalentreprenader och hur ser du på den 
ökande andelen? 
 Vilken entreprenadsform föredrar du att arbeta med? Varför? 
 Nämn minst två fördelar och två nackdelar med totalentreprenader. 
I din roll som BEST-entreprenör 
 Hur upphandlar ni en konsult eller underentreprenör? När i ett projekt 
görs den första kontakten med konsulten eller underentreprenören?  
 När och hur vill ni ha kontakt med konsulterna och 
underentreprenörerna? 
 Hur stort behov har ni av konsulttjänster? Tror ni att detta kommer att 
förändras? 
Samarbete 
 Vad är det för faktorer som påverkar ert val om att anta rollen som 
underentreprenör istället för huvudentreprenör? 
 Nämn minst tre egenskaper som gör en konsulttjänst attraktiv? 
 Beskriva ett bra och ett sämre samarbete med en konsult? 
 Föredrar du att arbeta med samma konsult eller vill ni testa olika 
samarbetspartners vid olika projekt?  
 Vad tror du är den vanligaste anledningen till ett samarbete mellan 
entreprenör och konsult? 
 Hur stor påverkan gör projektets storlek på samarbetet och kontakten 
mellan entreprenör och konsult? 
 Finns det något du skulle vilja fråga en konsult eller Trafikverket? 
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6.5 Intervjufrågor till konsulter 
Om dig 
 Hur länge har du arbetat inom järnvägsbranschen?  
 Hur många totalentreprenadsprojekt inom järnväg har du deltagit i?  
 Har du arbetat med totalentreprenader inom järnvägen det senaste året? 
 Vad är din inställning till totalentreprenader och hur ser du på den 
ökande andelen?  
 Vilken entreprenadsform föredrar du att arbeta med? Varför? 
 Nämn minst tre fördelar och tre nackdelar med totalentreprenader. 
 I din roll som konsult  
 Ser ni någon förändring i möjligheten att få uppdrag vid 
totalentreprenad jämfört med utförandeentreprenad?  
 Är det av intresse för er att ta fram förfrågningsunderlag eller är ni mer 
intresserade utav att jobba som entreprenörens konsult? 
 Hur stort behov tror du entreprenörer har av konsulttjänster idag?  
 Tror du att detta kan komma att ändras?  
 Anser du att antalet arbetstimmar för konsulterna förändras i och med 
totalentreprenad? 
Samarbete 
 När och hur i upphandlingsprocessen görs den första kontakten med 
entreprenörer?  
 Skiljer sig tidpunkten och tillvägagångssättet sig från när ni vill ha 
kontakt med entreprenörerna? 
 Vad tror du entreprenörerna letar efter vid val av konsulter? 
 Föredrar du att arbeta med samma entreprenör eller vill ni testa olika 
samarbetspartners vid olika projekt?  
 Vad tror du är den vanligaste anledningen till ett samarbete mellan 
entreprenör och konsult? 
 Vad beskriver ett bra samarbete med en entreprenör?  
 Vad beskriver ett sämre samarbete med en entreprenör? 
 Anser du att storleken på ett projekt påverkar samarbetet och kontakten 
mellan entreprenör och konsult? 
 Finns det något du skulle vilja fråga en entreprenör eller Trafikverket? 
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6.6 Intervjufrågor i skriftliga intervjuer 
6.6.1 Trafikverket 
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6.6.2 Entreprenörer 
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6.6.3 Konsulter 
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6.7 Frågematris 
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